













































Für den Schutz des F Hader 


Die Seestreitkräfte der UdSSR 


„Unser Land — eine große 


Kontinentalmacht der Welt —. 


brauchte in allen Etappen seiner 
Geschichte eine starke Flotte als 
festen Bestandteil der Seestreit- 
kräfte. Heute besitzen unsere 
Streitkräfte eine moderne Hoch- 
seeflotte, die über alles Notwen- 
dige verfügt, um alle ihr übertra- 
genen Aufgaben auf den Welt- 


“meeren erfolgreich zu lösen.“ (1) 


Die Geburtsstunde der Roten Flotte 

Als W.I.Lenin am 12. Februar 1918 das 
Dekret über die Schaffung der Roten 
Flotte unterzeichnete, war damit die 
staatliche Grundlage für den Aufbau der 


ersten sozialistischen Flotte gegeben. 


Tausende Matrosen der Baltischen Flotte 
hatten an vielen Brennpunkten der Ok- 
toberrevolution, des Bürgerkrieges und 


: der Abwehrschlachten gegen die auslän- 


dische Intervention ihre Entschlossenheit 
bewiesen, die Errungenschaften der Re- 
volution gegen jeden Feind zu verteidi- 
gen. 


Nach diesen Kämpfen verfügte die Flotte, 
nur noch über wenige, meist reparatur- 
bedürftige Schiffe. Die Partei und die 
Regierung leiteten sofort erste Maßnah- 
men zum Wiederaufbau der Flotte ein. 
Von historischer Bedeutung für den 
Aufbau und die weitere Entwicklung der 
Flotte waren die Beschlüsse des IX. Partei- 
tages der KPdSU (B). Auf Grund dieser 





Beschlüsse nahmen im März 1921 über 
1200 ehemalige Matrosen, die seit der 
Oktoberrevolution wichtige Funktionen 
in der Volkswirtschaft ausfüllten, ihren 
Dienst in der Flotte wieder auf. Nachdem 
der Leninsche Komsomol auf seinem 
V.Kongreß im Oktober 1922 die Paten- 
schaft über die Flotte übernommen hatte, 


traten mehr als’ 5000 Komsomolzen ihren 


Dienst in der Flotte an. Dank der Leistun- 
gen der Werftarbeiter und der Arbeiter 
anderer Industriezweige waren viele 
Schiffe bald wieder einsatzfähig. 

Die Schwarzmeerflotte hatte Ende 1922 
bereits fünf Kanonenboote, zwei Zerstö- 
rer, zwei U-Boote sowie Räumboote in 
ihrem Bestand. 

Die Baltische Rotbannerflotte verfügte 
Ende 1923 über das Linienschiff „Pe- 
tropawlowsk”, den Kreuzer „Aurora”, 
über eine Abteilung Zerstörer, eine 
U-Boot-Flottille, eine Brigade Räum- 
schiffe sowie .über Schul- und Hilfs- 
schiffe. Ende 1928 konnte die Periode des 


„Wiederaufbaus der Seekriegsflotte ab- 


geschlossen werden. 


Die erfolgreiche sozialistische Industriali- 
sierung und die weitere Festigung der 
sozialistischen Staatsmacht waren ent- 
scheidende Voraussetzungen, die 


Kampfkraft der Seekriegsflotte durch ein 
Schiffbauprogramm in relativ kurzer Zeit 
zu’ erhöhen. 

Eine entwicklungsbestimmende Pionier- 
leistung nicht nur für den Schiffbau, 
sondern für die gesamte Flotte, war der 
Stapellauf des ersten sowjetischen U- 





Bootes vom Typ „Dekabrist” am 3.No- 
vember 1928. 

Als 1932 die Pazifikflotte und 1933 die 
Nordflotte aufgebaut wurden, waren das 
die ersten Grundlagen, die UdSSR ent- 
sprechend ihren geographischen Bedin- 
gungen zur Seemacht zu entwickeln. 
Neben einer beträchtlichen Anzahl von 
U-Booten verschiedener Typen baute die 
sowjetische Werftindustrie in den drei- 
ßiger Jahren moderne Überwasser- 
kampfschiffe wie Torpedoschnellboote, 
Küstenschutzschiffe, Zerstörer und Kreu- 
zer. Erwähnt werden muß auch die Zu- 
führung moderner Flugzeuge, die den 
schnellen Aufbau der Seefliegerkräfte 
sicherte und die Schlagkraft der See- 
kriegsflotte wesentlich erhöhte. 

Am Vorabend des Großen Vaterländi- 
schen Krieges bestand die sowjetische 
Seekriegsflotte aus der .Nordflotte, der 
Baltischen Rotbannerflotte, der Schwarz- 
meerflotte und der Pazifikflotte sowie aus 
der Donauflottille, der Kaspischen 
Flottille, der Binsker Flottille und der 
Amurflottille. Ihr Schiffsbestand setzte 
sich zusammen aus drei Schlachtschif- 
fen, sieben Kreuzern, 218 U-Booten, 
59 Zerstörern und Geleitschiffen, 
269 Torpedoschnellbooten sowie den 
erforderlichen Hilfsschiffen. Außerdem 
verfügte die Seekriegsflotte über 
2581 Flugzeuge. 

Die UdSSR-Seekriegsflotte 

im Großen Vaterländischen Krieg 

Die durch den heimtückischen Überfall 
des faschistischen Deutschlands an den 
Landfronten entstandene Lage erforderte 


Das sowjetische Garde-Unterseeboot - 


vom Typ $ stellen wir im ersten Typen- 
plan unserer neuen Serie „Sowjetische 
Heldenschiffe” vor (siehe Seite 8 und 
3. Umschlagseite) 


, 
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neben der Bekämpfung der gegnerischen 
Seestreitkräfte auch die unmittelbare 
Unterstützung der Sowjetarmee durch 
die Flottenkräfte. So nahmen beispiels- 
weise die Angehörigen der Baltischen 
Rotbannerflotte an der Verteidigung Lie- 
pajas, Tallinns, der Moonsund-Inseln und 
der Flottenbasis Hanko teil. Sie trugen 
entscheidend dazu bei, bedeutende 
Kräfte der 16. und 18. Armee des Gegners 
zu binden und damit den vom faschisti- 
schen Oberkommando geplanten schnel- 
len Einsatz gegen Leningrad zu verhin- 
dern. 

Großen Anteil haben die Angehörigen 
der Baltischen Rotbannerflotte an der 
erfolgreichen Verteidigung Leningrads. 
Über 83000 Matrosen, Maate und Offi- 
ziere waren in den Abwehrkämpfen 
eingesetzt. 

Eine bedeutsame Rolle bei der Deckung 
der Südflanke der Landfront und bei der 
Verteidung wichtiger Häfen spielten die 
Handlungen der Schwarzmeerflotte. 
Durch die standhafte Verteidigung Se- 
wastopols konnten 300000 Mann des 
Gegners über acht Monate lang gebun- 
den werden. Hervorzuheben sind in die- 
sem Zusammenhang die Versorgungs- 
und Evakuierungsfahrten, die unter den 
kompliziertesten Kampfbedingungen 
durchgeführt wurden. 

Allein in den ersten Kriegsmonaten 
kämpften 400000 Angehörige der Flotte 
an den verschiedenen Brennpunkten der 
Landfront und unterstützten direkt die 
Handlungen der Sowjetarmee. Während 
des Großen Vaterländischen Krieges 
führte die Flotte über 110 Seelandungen 
durch, in denen 250000 Mann angelan- 
det wurden. Große Bedeutung gewannen 
die Seetransporte und der Schutz der 
Seeverbindungswege. So wurden auf 
den Binnenwasserstraßen, insbesondere 
auf der Wolga und dem Ladoga-See, über 
100 Millionen Tonnen verschiedener 
Güter transportiert, um Armee und 
Bevölkerung zu versorgen. Darüber hin- 
aus stellte die Seekriegsflotte den See- 
transport von etwa 17 Millionen Tonnen 
Gütern auf den äußeren Seeverbin- 
dungswegen sicher. 

Hervorragenden Anteil daran, daß die 
Flotte ihre Aufgaben erfolgreich lösen 
konnte, hatte auch die Verteidigungsin- 
dustrie. Während des Großen Vaterländi- 
schen Krieges wurden zwei leichte Kreu- 
zer,. 25 Zerstörer, 52 U-Boote, 15 UAW- 
Schiffe, Küstenschutzschiffe und Räum- 
fahrzeuge sowie 873 kleine Kampfboote 
verschiedener Typen in Dienst gestellt. 
Der Flugzeugbestand der Seefliegerkräfte 
erhöhte sich um das Dreifache. 


Die modernste Hochseeflotte der Welt 
Die Nachkriegsentwicklung der sowjeti- 
schen Seekriegsflotte vollzog sich auf der 
Grundlage der während des Krieges 
gesammelten Kampferfahrungen und 
Erkenntnisse. 

“ Die Zeit bis Mitte der fünfziger Jahre war 


durch die Vervollkommnung der Or- 
ganisation der Flotte gekennzeichnet. 
Entsprechend dem unter Führung der 
KPdSU ausgearbeiteten Schiffbaupro- 
gramm wurden neue Kreuzer, Zerstörer, 
Räumboote und Torpedoschnellboote 
sowie leistungsstarke Hochsee-U-Boote 
gebaut und in Dienst gestellt. Die 
Zielstellung war, eine starke Hoch- 
seeflotte zu schaffen, die befähigt ist, 
strategische Aufgaben in einem moder- 
nen Krieg zu erfüllen. 

Heute verfügt die Sowjetunion über 
moderne Kampfschiffe aller Klassen. 
Dazu gehören insbesondere Raketenzer- 
störer, UAW-Schiffe, Landungsschiffe, 
Raketenschnellboote, Minenleg- und 
Räumschiffe u.a. m. 

Zum Bestand der Seekriegsflotte gehören 
auch hochmoderne U-Schiffe, deren 
Hauptbewaffnung aus strategischen Ra- 
keten mit Reichweiten von über 5000 km 
besteht. Ihr unbegrenzter Aktionsradius, 
die hohen Geschwindigkeiten und die 
großen Tauchtiefen machen sie mit den 
Raketenfliegerkräften zur Hauptschlag- 
kraft der Flotte. 

Neben den U-Booten und Überwas- 
serkampfschiffen wurden alle ande- 
ren Waffengattungen entsprechend der 
ihnen im modernen Seekrieg zukom- 
menden Bedeutung weiterentwickelt. Die 
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erhöhte wesentlich die Schlag- und 
Feuerkraft ihrer Einheiten. Dadurch ist 
sie in der Lage, selbständig zu handeln 
sowie mit anderen Waffengattungen und 
Teilstreitkräften zusammenzuwirken. 
Der Entwicklungsweg, den die sowjeti- 
sche Kriegsflotte in den Jahren nach dem 
Großen Vaterländischen Krieg zurück- 
gelegt hat, wird vom Oberkommandie- 
renden der Seekriegsflotte, Held der So- 
wjetunion Flottenadmiral $.G.Gorsch- 
kow, so eingeschätzt: „Die von der 
Partei geschaffene neue sowjetische 
Flotte und ihr Auftauchen in den ozeani- 
schen Räumen hat das Kräfteverhältnis 
und die Lage in der Sphäre dieser 
Auseinandersetzung grundlegend verän- 
dert. In Gestalt unserer modernen Flotte 
erhielten die Streitkräfte ein kampfstarkes 
Verteidigungsmittel für Ozeanrichtun- 
gen, eine gewaltige Kraft zur Zügelung 
des Aggressors, die ständig bereit ist, 
vernichtende Vergeltungsschläge zu füh- 
ren und die imperialistischen Pläne zu 
durchkreuzen.“ (2) 

Fregattenkapitän Dipl.-Hist. E. Groenke 


(1) Morskoj sbornik, Heft 2/73; Seite 24—25 
(2) Morskoj sbornik, Heft 12/72; Seite 21 





Seefliegerkräfte, die mit modernen Über- 
schalljägern, Aufklärungsflugzeugen, 
U-Jagd-Hubschraubern und UAW-Flug- 
zeugen sowie weitreichenden Raketen- 
trägern ausgerüstet sind, wurden zu einer 
hochmobilen Stoßkraft der Flotte. Eine 
ebenso schnelle Entwicklung hat auch die 
Marineinfanterie erfahren. Sie ist mit 
modernen Panzern, Schützenpanzerwa- 
gen, Artilleriegeschützen und automati- 
schen Handfeuerwaffen ausgerüstet und 


Gemeinsame Flottenparade zu Ehren des 
25. Geburtstags unserer Republik in War- 
nemünde. Einheiten: der sowjetischen 
Seekriegsflotte und der Volksmarine de- 
monstrieren ihr enges Kampfbündnis 
zum Schutz des Friedens | 


Fotos: NOWOSTI, Zentralbild, MBD 
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GST Verpflichtung 20/30 


GST-Modellbauer 
erfüllten 
Betriebsauftrag 


Fast 115000 Schüler bewarben sich mit 
ihren Exponaten für die Teilnahme an der 
Bezirksmesse der Meister von morgen in 
Berlin, die über 10000 Besucher vom 
28.10. bis 8.11.1974 in der Werner- 
Seelenbinder-Halle besichtigten. 
Anläßlich des 25. Jahrestags des Zentral- 
hauses der Jungen Pioniere „German 
Titow“ bauten die GST-Mitglieder der 
Arbeitsgemeinschaft „Junge 
Schiffsmodellsportler” das Modell einer 
Yacht 1 ZP/MAB. Die Modellbauer erfüll- 
ten damit den dritten Betriebsauftrag 
ihres Patenbetriebs, des VEB Yachtwerft 
Berlin. Dievon den AG-Mitgliedern neben 
ihrer sportlichen Wettkampftätigkeit ge- 
fertigten Modelle nutzt der Betrieb für 
Ausstellungen und Verkaufsmessen. 
Die Arbeitsgemeinschaft „Junge Flug- 
modellsportler‘” der 8.Oberschule Pan- 
kow, die vom Werklehrer der Schule, 
Günter Oschipowski, angeleitet wird, 
erarbeitete eine Anschauungstafel „Er- 
fahrung mit Flugkörpern” zur Populari- 
sierung des Flugmodellbaus. 


Für die Auszeichnung mit dem Diplom 
des Oberbürgermeisters der DDR-Haupt- 
stadt wurden die Modelle von Ausrüstun- 
gen des Großen Deutschen Bauernkrie- 
ges vorgeschlagen. 

‚Diese Modelle fertigte die Arbeitsge- 
meinschaft „Historischer Modellbau” der 


Lichtenberger Georg-Schumann-Ober- 
schule Berlin im Rahmen eines For- 
schungsauftrages anläßlich des 450. Jah- 
restag des Bauernaufstandes an. 


Außerdem sah man das Modell des 
Schülers Frank Görner, der bei den 
XIX.Meisterschaften der DDR 1974 im 
Schiffsmodellsport in der Klasse EX 1 
den 1.Platz belegte. 

Sieben gehörlose Kinder der Albert- 
Gutmann-Oberschule Berlin bauten nach 
einer Lageskizze ein Modell des Berliner 
Containerbahnhofs Frankfurter Allee. 
Das Modell einer Kabelkrananlage fer- 
tigte die Hortgruppe der Klasse 3 von der 
29.Oberschule Prenzlauer Berg. Aus der 
gleichen Schule stellte Rene Sander (3b) 
seinen Frachter vom Typ „Afrika” aus. 


In Lakehurst (USA) wurde die dritte 
Weltmeisterschaft der Klasse F4 B (lei- 
nengesteuerte vorbildgetreue Flugzeug- 
modelle) ausgetragen. Es beteiligten sich 
die besten Modellbauer der Sowjetunion, 
der VR Polen, der USA und Englands. 
Die Modellsportier der Sowjetunion er- 
rangen den Mannschaftssieg, den zwei- 
ten und den dritten Platz erkämpften sich 
Sportler der USA und der VR Polen. 
Weltmeister 1974 wurde der Kiewer 
Waleri Kramarenko (rechts). Sein Modell 
ist eine Nachbildung des sowjetischen 
Mehrzweckflugzeugs „Ptscholka”. Die 
Konstruktion des Modells erarbeitete 
eine Kiewer Sportlergruppe unterLeitung 
von B.Krasnorutski (Mitte). 

Der Ingenieur Viktor Kontschenko (links) 
belegte mit seinem Modell der Tu-2 den 
fünften Platz. 


(Ausführliche Einschätzung der WM in 
H. 2/75) j 


Modellhubschrauber 
überflog Armelkanal 


Am. 13.Juli 1974 wurde ein neuer 
Weltrekord im Dauerflug mit einer Flug- 
zeit von 1 Stunde und 45 Minuten aufge- 
stellt (alter Rekord 1 Stunde, 12 Minuten 
und 23,5 Sekunden). 

Pilot des Modellhubschraubers war Heinz 
Pällmann (BRD) mit einem Modell der 
Bell 212. 

Am selben Tag erfolgte der Weltrekord- 
Zielstreckenflug mit dem gleichen Mo- 


dell. Der Pilot des Modellhubschraubers 
war bei diesem Flug Dieter Ziegler (BRD). 
Am 31. Juli 1974 stellte Heinz Pällmann 
einen weiteren Rekord auf, nämlich im 
Höhenflug. Er erreichte dabei etwas 
mehr als 1000 m. 

Am 17.Juli 1974 überquerte eine 
Bell 212, gesteuert von Dieter Ziegler, 
den Armelkanal von England nach 
Frankreich. Die Bell wurde, damit sie mit 
21 Sprit nicht mehr als 5 kp wog, abgema- 
gert, soweit es technisch vertretbar 
erschien. Die Flugzeit betrug auf der 
Strecke von 53 km 1 Stunde 7 Minuten. 





Neuer Produzent 
von Plastflugzeug- 
Modellbaukästen 


Ein weiterer tschechoslowakischer Pro- 
duzent stellt Plastflugzeug-Modellbau- 
kästen her. Der Prager Betrieb SMER 
verwendet Formen der italienischen 
Firma ARTIPLAST und fertigt Modelle aus 
den Anfängen des Flugzeugbaus im 
Maßstab 1:50. Folgende Modelle wurden 
noch tür 1974 angekündigt: Fokker D. VII, 
Fokker Dr.1, de Havilland DH-2, S.E.5A. Im 
ersten Halbjahr 1975 folgen dann: Avro 
504 K, Ansaldo VSA-5, Fiat CR.32, Sop- 
with „Camel”. 


CSSR-Modellsportler 
baute CO3a-Motor 


Dr. J.Studnicka baute in Zusammenar- 
beit mit M.Kächa vom Flugmodellsport- 
klub Prag 4 einen CO,-Modellmotor. Der 


“Motor läuft mit einer herkömmlichen 


Syphonpatrone 30 bis 150 Sekunden (je 
nach eingestellter Drehzahl), hat einen 
Hubraum von 0,3cm® und einschließ- 
lich Patrone eine Masse von 80g. Ein 
Versuchsmodell mit einer Spannweite 
von 1100 mm und einem Fluggewicht 
von 200 p machte inzwischen “ie ersten 
Flüge. 

Die Informationen wurden zusammengestellt aus 


einem Brief unseres Korrespondenten Wolfgang 
Schneider sowie aus „Sowjetunion“, „modeläf‘‘, „mo 


dell” und Eigenberichten. 


Fotos: Noppens, Archiv 
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101 Modelle aus 8 Nationen präsentier- 
ten sich Ende Oktober 1974 im Festsaal 
der Zentralberufsschule Wien einem 
internationalen Schiedsgericht unter 
Vorsitz von Rudolf Ebert (DDR). Bei 
diesem 9. Europäischen Wettbewerb der 
NAVIGA für die C-Klassen gewann die 
DDR-Delegation, wie bereits kurz gemel- 
det, mit ihren 16 Exponaten 5 Gold-, 
8 Silber- und 3 Bronzemedaillen. Damit 
hat der Schiffsmodellsportklub der DDR 
seit dem 1.Europäischen Wettbewerb 
1960 24 Gold-, 42 Silber- und 17 Bron- 
zemedaillen erringen können. 

Mit 22 Modellen hatte die VR Bulgarien 
die größte, mit 4 Modellen der Gastgeber 


.Österreich die geringste Anzahl von 


Exponaten im Wettbewerb. Durch jeweils 
32 Modelle dominierten die Klassen C 1 
und C2. Leistungsmäßig hielten die 
Klassen C 1 und C 4 mit jeweils 9 Gold- 
medaillen die Spitze (s. Medaillenspie- 
gel). 

Aus der DDR waren neben den internatio- 
nal erfahrenen Kameraden Dieter Jo- 
hansson, Johannes Fischer, Dieter Tit- 
telbach, Wolfgang Rehbein, Norbert 
Heinze und, Heinz Speetzen zum ersten 
Mal mit Exponaten bei einem Europa- 
wettbewerb der C-Klassen vertreten: 

in C 1 Wolfgang Quinger (Gold) und 
Wolfgang Ullrich (Silber); 

in C 2 Helmut Schwarzer (Gold), Friedrich 


. Wiegand (Silber), Wolfgang Ullrich (Sil- 
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ber), Max Nolte (Silber) und Hans Ritzer 
(Silber); 

in C 3 Werner Zuschke (Silber). 

Der Schwerpunkt unserer Beteiligung lag 
mit 9Exponaten in der Klasse C2. 
Darunter befanden sich die unseren 
Lesern aus früheren Beiträgen bereits 
bekannten Modelle Kanonenboot „Nat- 
ter“ von D. Johansson und der Rad- 
dampfer „Marie Henriette‘ von J. Fischer. 
Mit nur einem Modell, der Radfregatte 
„Sphinx‘' von Norbert Heinze, waren wir 
in der Klasse C 4 vertreten (die polni- 
schen Schiffsmodellbauer zeigten 6 Mo- 


Friedrich Wiegand (DDR), Feuerlösch- 
boot „Ibis“, C 2, 88 Pkt., Silbermedaille 


VR Bulg. 22 48 g 
DDR 16 5.8 3 
° CSSR 10 15 2 
VR Polen 16 4 3 6 
Österreich 4 1 1 2 
BRD 17 6 8 3 
Italien 4 3 ı _ 
Schweiz . 12 4 5 2 





delle und errangen 4 .Gold- und 2 Sil- 
bermedaillen!). In den Klassen C 1 und 
C 3 waren jeweils 3 DDR-Exponate im 
Wettbewerb. 

Gesellschaftlicher Höhepunkt des 9. Eu- 
ropäischen Wettbewerbs war der Besuch 
des Botschafters der DDR in Österreich, 
Dr. Werner Fleck. Für die Offiziellen und 
Aktiven der DDR-Delegation gab Bot- 
schafter Dr. Fleck ein Essen, an dem auch 
der Generalsekretär der NANIOA, Herr 
Günter Labner, teilnahm. 

Die Siegerehrung nahm der Vizepräsi- 
dent der NAVIGA, Prof.Dr.Dr.h.c. Artur 
Bordag, vor. Für den Bestplazierten jeder 


Medaillenspiegel nach Klassen 
Modelle Gold Silber Bronze ohne 
cCı 32 9 1 10 2 


c2 2 6 13 10 3 
03 17 4 8 5 — 
C4 20 9 : 4 "_ 


Medaillenspiegel nach Ländern 
Modelle Gold Silber Bronze 


101 Modelle aus 8 Nationen bewarben 
sich in Wien um die Medaillen der 
NAVIGA. Kurt Schäfer (Ösierr.), K. K. 
Leibschiff von 1779, C’3, 88 Pkt., Sil- 


bermedaille 


Klasse hatte die mit der Ausrichtung 
beauftragte Wiener Arbeiter-Modellbau- 
Vereinigung Pokale gestiftet. Den Pokal 
des Vizepräsidenten der französischen 
Vereinigung „Miniflot” für das Modell mit 
der absolut höchsten Punktzahl errang 
Biancarlo Barbieri (Italien) mit dem Mo- 
dell „Impavido“. 


Wolfgang Sellenthin 





Der Botschafter der DDR in Österreich, 
Dr. Werner Fleck (Mitte rechts), im Ge- 
spräch mit dem Vizepräsidenten der 
NAVIGA, Prof. Dr.Dr.h.c. Bordag (links), 
dem Generalsekretär der NAVIGA, ‚Gün- 
ter Labner (rechts), und dem General- 
sekretär des SMK der DDR, Hans Möser 

Fotos: Sellenthin 





Erfolgreiche 
DDR- 
Modellsegler 


Auf dem Grlände der Wiener Internatio- 
nalen Gartenschau trafen sich in den 
letzten Augusttagen des vergangenen 
Jahres Modellsegler aus den der NAVIGA 
angeschlossenen Ländern, um den 
begehrten Titel eines Europameisters zu 
erkämpfen. 


Zu den IX.Europameisterschaften im 
Schiffsmodellsport der Klassen D und F5 
waren aus 14 Ländern Europas 96 Mo- 
dellsegler angereist, die mit 146 Mo- 
dellsegelbooten an den Startgingen. Eine 
Delegation des Schiffsmodellsportklubs 
der DDR vertrat mit fünf Sportlern und 
15 Modellen die Farben unserer Republik 
(F5: Peter Rauchfuß, Waldemar Wieg- 
mann; D: Günter Chojnacki, Wolfgang 
Wichert, Siegfried Wagner). 


Am Ende der Titelkämpfe konnte unsere 
Mannschaft eine Silber- und zwei Bronze- 
medaillen vorweisen; auch drei 4. Plätze 
und zwei 5.Plätze unterstreichen das 
gute Abschneiden der GST-Sportler. 


Vergleichen wir dieses Ergebnis mit den 
Leistungen unserer Sportler bei den 
VIll.EM 1972 in Portoroz, so können wir 
feststellen, daß die Modellsegler des 
SMK der DDR ihre Leistungen wesent- 
lich verbessern konnten und heute das 
europäische Leistungsniveau mitbestim- 
men. 


Will man die Leistungen und Ergebnisse 
dieser EM richtig einschätzen, muß auch 


etwas zur Wettkampfstätte und zur 
Organisation gesagt werden. Das Wett- 
kampfgelände wurde von den Sport- 
lern der Wiener Arbeiter-Modellbau- 
Vereinigung, der vom Allgemeinen 
Österreichischen Schiffsmodellbau- 
verband mit der Durchführung der 
Wettkämpfe beauftragt war, vorbild- 
lich hergerichtet. Es gab hier viele neue, 
nachahmenswerte Ideen. Während des 
Wettbewerbs wurden z.B. sämtliche 
Läufe mit einer Fernsehkamera auf 
Videorekorder aufgezeichnet, um bei 
vorliegenden Protesten die kritischen 
Situationen auf einem Monitor noch 
einmal verfolgen zu können und somit 
den Schiedsrichtern die Entscheidung 
zu erleichtern. 


Leider war der gesamte Wettkampf von 
Flauten und schwachen umlaufenden 
Winden gekennzeichnet. Somit hatten es 
unsere Segler schwer, sich mit ihren 
Booten, die meist auf stärkere Winde 
getrimmt sind, durchzusetzen. Am er- 
sten Wettkampftag eroberte sich Peter 
Rauchfuß in der F5-M nach großartigem 
Kampf den zweiten Platz. Das war die 
erste Silbermedaille für den Leipziger 
GST-Sportler bei einem europäischen 
Championat. Waldemar Wiegmann be- 
legte den 5.Platz in dieser Klasse. 


In der DM errang Günter Chojnacki aus 
Erfurt den dritten Platz und damit die 
Bronzemedaille. Punktgleich mit Joseph 
Abernot aus Frankreich belegte Siegfried 
Wagner in dieser Klasse den vierten 
Rang. Der zweite Wettkampftag war in 
der Fernsteuerklasse F5-X durch eine 
größere Härte gekennzeichnet, und so 
ergaben sich eine Reihe von Verstößen 
gegen die Wettkampfregeln. Trotz der 
8,7 Strafpunkte gelang es dann Walde- 
mar Wiegmann aus Schwerin, den 
dritten Platz in der F5-X zu belegen. Peter 
Rauchfuß wurde zweimal mit Protesten 
belegt und konnte mit 17,1 Punkten nur 
den 7.Platz erreichen. Der bei den 
F5-Wettkämpfen eingesetzte Videorekor- 
der war natürlich bei den Protestverhand- 
lungen ein unbestechlicher Zeuge; doch 
die Durchführung der Protestverhandlun- 


gen und ihre Entscheidungen wurden 
nicht immer so durchgeführt, wie es die 
Regeln festlegen. 

Die Freisegler hatten weniger Glück. 
Diese Startstellen lagen meist im Wind- 
schatten. Die Sportler mußten auf den be- 
rühmten Moment des „Durchstehens des 
Windes” hoffen. Kamerad Wolfgang 
Wichert belegte in der DX den 5. Platz. Die 
Kameraden Wagner und Chojnacki muß- 
ten schon in den Vorläufen ausscheiden. 


Am letzten Wettkampftag wurde in der 
Klasse F5-10 mit Härte und Risiko ge- 
kämpft. Somit gab es auch für unsere 
Starter eine Reihe von Problemen. Wal- 
demar Wiegmann wurde zweimal im 
Vorlauf „herausprotestiert” und kam 
durch diese Verlustpunkte nicht mehr in 
den Endlauf. Peter Rauchfuß behauptete 
sich im Endlauf gut. Doch dadurch, daß 
die Wettkämpfer nicht die Startlinie 
einsehen konnten, startete er in einem 
der letzten Läufe zu früh. Somit kam er bei 
der Endabrechnung nur auf den 6. Platz. 


Zusammenfassend kann man sagen: Die 
IX. Europäischen Meisterschaften haben 
bewiesen, daß in allen Modellsegelklas-. 
sen das Leistungsniveau gestiegen und 
in der Leitungsspitze eine weitaus grö- 
ßere Breite zu verzeichnen ist. 

Hans Möser 


Ergebnisse: 

Junioren: 

DM.1.Nadaiska (UVR), 2. Staikov (VRB), 3. Danku (UVR); 
DX. 1. Protschucharow (UdSSR), 2. Georgiev (VRB), 
3. Kulenski (VRB); 

D10. 1. Rusev (VRB), 2. Danku (UVR), Nadaiska (UVR); 
Senioren: 

DM. 1. Vönöczki (UVR), 2. Danku (UVR), 3. Chojnacki 
(DDR); 

DX. 1. Gantschev (VRB), 2. Abernot (Frankreich), 3. Le 
Floc (Frankreich); 

D10. 1. Kalku (UVR), 2. Bandarenko (UdSSR', 3. Abernot 
(Frankreich); 

F5-M. 1. Thyen (BRD), 2. Rauchfuß (DDR), 3. Holzwarth 
(BRD); 

F5-X. 1. Przybysz (VRP), 2. Thyen (BRD), 3. Wiegmann 
(DDR); 

F5-10. 1. Holzwarth (BRD), Thyen (BRD), 3. Steinbre- 
cher (Österr.). 





Rekorde der DDR 


Rekordstand 1. 10. 74 





Rekorde der NAVIGA 


Rekordstand 15. 9. 74 


Rekord Datum/Ort 





Senioren 

Klasse Name/Bezirk Rekord 

Al Rost, K.-H./K.-M.-Stadt 129,964 km/h 
A2 Dr. Papsdorf, 9./Leipzig 138,996 km/h 
A3 Rost, K.-H./K.-M-Stadt 163,636 km/h 
B1 Dr. Papsdorf, P./Leipzig' 191,489 km/h 
F1-E1 Friedrich, Th./Cottbus 32,0 s 

F1-E500 Hofmann, H./Dresden 21,9 s 

F1-V2,5 Decker, B./Leipzig 20,1 s 

F1-V5 Decker, B./Leipzig 20,2 s 

F1-V15 Goerz, P./Erfurt 18,0 s 

F3-E Hofmann, H./Dresden 142,8 P./35,4 s 
F3-V Gehrhardt, B./Dresden 143,2 P./33,8 s 
Junioren 

A3 Biesenack, F./Gera 120,000 km/h 
B1 Kulke, 1./Cottbus 162,100 km/h 
F1-E1 Friedrich, Th./Cottbus 32,0 s 

F1-V2,5 Schilling, K.-P./Rostock 30,7 s 

F1-V5 Kunze, B./Magdeburg 24,0 s 

F3-E Hofmann, M./Dresden 141,8 P./43,4 s 
F3-V Hofmann, M./Dresden 141,6 P./41,4 s 


Senioren 
Datum/Ort Klasse Name/Land 
15. 9. 74 Riesa Ai Halm, R./BRD 
15. 9. 74 Riesa A2 Mirov, G./Bulg. 
15. 9. 74 Riesa A3 Marinov, W./Bulg. 
12.8.74Szombathely B1 Piednoir, J./Frankr. 
25. 8. 74 Manchnow F1-E1 Burman, R./GB 
9.8.73C.Budejovice F1-E500 Hofmann, H./DDR 
15. 9. 74 Riesa F1-V2,5 Olson, T./Schweden 
9.8.73C.Budejovice F1-V5 Billes, P./Österr. 
10. 6. 73 Erfurt F1-V15 Merlotti, G./Ital. 
18. 8. 74 Kapuvar F3-E Hofmann, H./DDR 
18. 8. 74 Kapuvar F3-V Abraham, J./Ung. 
7. 10. 73 Riesa 
25. 8. 74 Manchnow 
25. 8. 74 Manchnow Junioren 
20. 7. 74 Greiz B1 Radomir, N./ÜSSR 
26. 5. 74 Flechtlingen F1-E1 Ricke, B./DDR 
19. 8. 74 Kapuvar F1-V2,5 Schmiedel, L./S 
19. 8. 74 Kapuvar F3-E Pech, D./BRD 


165,310 km/h 

157,895 km/h 

173,077 km/h 

211,767 km/h 

26,8 s 

21,9s 

18,8 s 

19,6 s 

15,18 

142,8 P./35,4 s 
143,6 P./31,7 s 


211,767 km/h 
34,8 5 

26,3 s 

142,0 P./37,0 s 


16. 6. 73 Milano 
7.8.73C.Budejovice 
8.8.73. Budejovice 
6.8.73C.Budejovice 
6.8.73C. Budejovice 
9.8.73 C.Budejovice 
9.8.73C. Budejovice 
2.6. 73 Brunn (Wien) 
9.8.73 C. Budejovice 
18. 8. 74 Kapuvar 
18. 8. 74 Kapuvar 


11.8. 74 Szombathely 
8.73. Budejovice 
6. 74 Växjo 

6. 


1. 
6. 
2; 
1. 6. 74 Jevany 
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Triumph 
sowjetischer 
Automodellsportler 


In jedem Jahr treffen sich zum Abschluß 
der Saison Europas Automodellsport- 
asse der Fesselleinen-Rennmodelle in 
Budapest. Der 11. Wettkampf um den 
Pokal der Ungarischen Optischen Werke 
Budapest (MOM) .fand am 28. und 
29. September 1974 auf der Automodell- 
piste im Sportflughafen Budaörs statt. Bei 
kaltem und regnerischem Wetter gingen 
Sportler aus. der Sowjetunion, der 


‚Schweiz, der BRD und vier Klubmann- 


schaften der UVR an den Start. 

Favorit Nr. 1 war die Sowjetunion, seit 
1969 MOM-Pokalgewinner. Sie hatte die 
Europameister 1974 von Lyon, A. Silin 
(Klasse 1,5 cm?) und V. Popow (Klasse 
2,5 cm?), in ihrer Mannschaft nominiert. 
So kam es zu interessanten Revanche- 
Duellen mit den anderen Europameister- 
schaftsteilnehmern. Besonders die 
ungarischen Modellsportler überzeugten 
bei diesem Wettkampf. 

Die Sowjetunion konnte bei diesem 
Pokalwettkampf, nachdem sie in der 
Mannschaftswertung der 74er Europa- 
meisterschaften den ersten Platz belegt 
hatte, überzeugen und ihre Favoriten- 
stellung unterstreichen. 

Sie gewann überlegen mit 2338 Punkten 
und damit zum sechsten Mal den Pokal. 
Zweiter wurde die Klubmannschaft der 
MOM-Werke Budapest (1196 P.) vor der 
ungarischen Mannschaft aus Kaposvär 
(638 P.). -bewe- 





S 


Endre Bogdän mit seinem 10-cm?-Motor- 
Modell Foto: Wohltmann 


Ergebnisse: 

1,5 cm°: 1.Szepes (MOM) 184,42 km/h; 2. Silin 
(UdSSR) 183,48 km/h; 3. Kostyak (MOM) 177,51 km/h; 
2,5 cm?: 1. Popow (UdSSR) 211,51 km/h; 2. Solowjew 
(UdSSR) 210,77 km/h; 3. Bach (Schweiz) 206,18 km/h; 
5cm°: 1. Tronjew (UdSSR) 234,98 km/h; 2. Klimenko 
(UdSSR) 230,76 km/h; 3. Ruzsa (MOM) 227,56 km/h; 
10 cm?: 1. Bogdän (Kaposvär) 249,65 km/h; 2. Solow- 
jew (UdSSR) 248,27 km/h; 3, Zaugg (Schweiz) 
242,58 km/h. 





Freiflugtreffen 
"sozialistischer 


Länder 


Der Aeroklub der VR Polen veranstaltete 
vom 18. bis 23.September 1974 einen 
internationalen Wettkampf in den Klas- 
sen F1A, F1B und F1C in Leszno. 
Am Start waren neben zwei Mannschaf- 
ten des Gastgebers auch Mannschaften 
aus der Ungarischen VR, der CSSR und 
der DDR. 

Es starteten in den einzelnen Klassen 
folgende GST-Sportler: FIA — Dietmar 
Henke, Roland Klemenz und Hans-Jürgen 
Wolf; F1B Klaus Leidel, Dieter 
Thiermann und Fritz Strzys; FIC— Klaus 
Engelhardt, Horst Krieg und Hans- 
Joachim Benthin. 

Am 19.September begann der Wett- 
kampf in der Klasse F1A. Die Wetterlage 
war recht gut, bis zum 6.Durchgang 
waren auch gute thermische Bedingun- 
gen vorhanden. 

Nur ein Teilnehmer flog im ersten 
Durchgang keine volle Wertung, im 
2.Durchgang schafften es sogar alle 
18 Teilnehmer, die 180 Sekunden zu 
fliegen. 

Der 20.September war für die Wett- 
kämpfe in der Klasse FIB vorgesehen. 
Die meteorologischen Verhältnisse hat- 
ten sich gegenüber dem Vortag ver- 
schlechtert; es war nur noch schwache 
Thermik vorhanden, und die Gebiete 
waren sehr eng. Trotzdem wurden noch 
ansprechende Ergebnisse erzielt. Am 
Ende des 5. Durchgangs hatten noch fünf 
Sportler keine Verlustpunkte, auch unser 
GST-Sportler Klaus Leidel. Insgesamt 
2imal waren die Stoppuhren bis dahin 
unter 180 Sekunden stehengeblieben. 


Nach Ende des 7. Durchgangs gab es drei 
Sportler, die 1260 Punkte erreicht hatten. 


Der Wettkampf der Klasse F1C wurde an 
den folgenden zwei Tagen ausgetragen. 


Am 1.Wettkampftag herrschten wie- 
derum gute thermische Verhältnisse. Das 
spiegelt sich jedoch in den Ergebnissen 
nicht real wider. Einige der Wettkämp- 
fer beherrschten offensichtlich ihre Mo- 
delle nicht. Bei unserer Mannschaft gab 
es eine sehr kritische Situation, als das 
Modell von H.-J. Benthin zerbrach. Nach 
dem 4. Durchgang fehlten unserer Mann- 
schaft insgesamt 10 Sekunden an der 
vollen Wertung. Die Wetterlage hatte sich 
am nächsten Tag erneut verschlechtert, 
und der Wind nahm stark zu. Mit großem 
Kampfgeist ging unsere Mannschaft 
wieder ins Rennen. Vier Wettkämpfer, 
darunter Klaus Engelhardt und Horst 
Krieg, kamen ins Stechen. 


Georg Arras 





Klaus Leidel belegte den zweiten Platz in 
der Klasse F1B beim Internationalen Wett- 
kampf in Leszno 

Foto: Noppens 


: Ergebnisse: 


FIA: 

1. Viktor Jaakin (UdSSR) 1260 + 240 + 196; 

2. Wislaw Korczak (VR Polen I) 1260 + 240 + 153; 

3. Waleri Garynin (UdSSR) 1260 + 207; 4. Stefan 
Hubert (CSSR) 1254; 5. Dietmar Henke (DDR) 1253; 13. 
Roland Klemenz (DDR) 1202; 14. Hans-Jürgen Wolf 
(DDR) 1182. 


Mannschaftswertung F1A: 
1. UdSSR 3732; 2. CSSR 3704, 3. DDR 3637. 


FIB: 

1. Jerzy Kosinski (VR Polen I) 1260 + 240 + 300; 

2. Klaus Leidel (DDR) 1260 + 240 + 237; 3. Kazimierz 
Lapinski (VR Polen Il) 1260 + 240 + 177; 4. Waldemar 
Siebyla (VR Polen I) 1247; 5. Pawel Wlodarczyk (VR 
Polen II) 1234; 11. Dieter Thiermann (DDR) 1192; 14. 
Fritz Strzys (DDR) 1162. 


Mannschaftswertung FiB: 
1. VR Polen II 3720; 2. VR Polen | 3699; 3. DDR 3614. 


» FIC: 


1. Zdenek Malina (CSSR) 1260 + 180 + 156; 

2. Klaus Engelhardt (DDR) 1260 + 180 + 55; 

3. Horst Krieg (DDR) 1260 + 163; 4. Viktor Onufrijenko 
(UdSSR) 1260 + 161; 5. Hans-Joachim Benthin (DDR) 
1250. 


Mannschaftswertung FIC: 
1. DDR 3770; 2. CSSR 3747; 3. VR Polen | 3598. 


Gesamtmannschaftswertung: 
1. DDR; 2. CSSR; 3. UdSSR; 4. VR Polen 1;5.VR Polen Il; 
6. Ungarische VR. 





Allen ihren Lesern 
viel Erfolg 

im Jahr 1975 
wünscht 

die Redaktion 
„modellbau heute” 








"Unsere neue 


Typenplanreihe: 


Sowjetische 
Heldenschiffe 


Den 30. Jahrestag der Befreiung unseres 
Volkes vom Faschismus nehmen wirzum 
Anlaß, eine neue Typenplanreihe zu 
beginnen. Unter dem Motto „Sowjeti- 
sche Heldenschiffe” möchten wir in 
diesem Jahr auf der 3. Umschlagseite 
Schiffe bzw. Schiffstypen vorstellen, auf 
denen sowjetische Matrosen im Großen 
Vaterländischen Krieg ihre Heimat hel- 
denhaft verteidigen und gegen oft 
überlegene feindliche Kräfte Tapferkeit 
bewiesen. Hierbei haben wir insbeson- 
dere kleinere Einheiten, wie Uhnter- 
seeboote, Wachschiffe u. a., berücksich- 
tigt. Das gestattet uns einerseits, Maß- 
stäbe unter 1:500 zu vermeiden; ande- 
rerseits zwingen uns die sehr unter- 
schiedlichen Schiffsgrößen, von einem 
einheitlichen Abbildungsmaßstab abzu- 


, sehen. Nicht berücksichtigt wurden Zer- 


störer, da wir diese bereits 1973 in 


. unserer Typenreihe vorstellten. Größere 


Einheiten, wie z. B. Kreuzer, werden wir‘ 


später in unserer Reihe „Miniaturmo- 
delle” beschreiben. Die unmittelbare 
Typenauswahl war abhängig von der 
Möglichkeit, aus Skizzen, Zeichnungen, 
Fotos, technischen Angaben usw. einen 
Typenplan zeichnen zu- können. Aus 
vorhandenen sowjetischen Veröffentli- 
chungen wurden von unserem sowjeti- 
schen. Autor Nikolai N. Nowik die Texte 
zusammengestellt und übersetzt. 

. Die Redaktion 


Für Interessierte geben wir die im 
wesentlichen benutzte Originalliteratur 
an: 


1) „BoeBoN nyTb COBETCKOrO BOEHHO-MOPCKOTO 
&nora“, Mocksa, BoeHnsaar (1967) 

2) „Kopaönnrepon“, Mocksa, Uaa-B0 JOCAAP 
(1970) * R 

1) „NcTepua BOEHHO-MOPCKOTO NCKYCCTBa". 

. VyYeÖHHK Ana BbICLINX BO@HHO-MOPCKHX YUu- 
nnuy, MockBa, BoeHnanar (1969) 

4) Lipinski, Jerzy. „Drüga wojna Swiatowa 
na morzü“, Gdansk, Wyd-wo morskie, 
(1970). : 


5) „TexhukaMononemn“, (1972) 


“ JAHRESTAG DER BEFREIUNG 
UNSERES VOLKES VOM FASCHISMUS 





Garde- 


Unterseeboot 


3 36 


Die sowjetischen Unterseeboote vom 
Typ S waren mittelgroße Unterseeboote, 
die auf verschiedenen sowjetischen 
Werften ab 1937 gebaut wurden. Das 
U-Boot S 56 lief in einer Werft des Fernen 
Ostens von Stäpel und wurde 1941 in 
Dienst gestellt, 11 Monate früher als 
geplant. Zuerst gehörte es der Fernost- 
flotte an. Am 6. Oktober 1942 verließ es 
mit fünf anderen U-Booten Wladiwostok. 
Ziel der Flottille war das Nordmeer, um 
die relativ geringen Seestreitkräfte der 
sowjetischen Nordflotte zu verstärken. 
Diese Fahrt war unter den damaligen 
Verhältnissen eine große Leistung. 
17000 Seemeilen betrug die Fahrt- 
strecke! Der Weg ging durch neun 
Meere, der Stille Ozean und der Atlantik 
mußten durchquert werden. 2200 Stun- 
den dauerte die Fahrt. 

Auf der Strecke San Francisco—Panama 
wurde S56 von einem unbekannten 
Unterseeboot angegriffen. Durch ent- 
sprechendes Manövrieren gelang es, 


‘diesen Angriff abzuwehren und dem 


abgeschossenen Torpedo auszuweichen. 
Nach der Eingliederung in die Nordflotte 
lief S56 am 29.März 1943 zu seinem 
ersten Feindunternehmen aus. Am 
19.April 1943 erzielte es die ersten 
Erfolge: zwei feindliche Transportschiffe 
wurden versenkt. In demselben Jahr 
konnte die Besatzung der S56 zwei 
weitere feindliche Schiffe vernichten. 

Einmal wurde S56 sechsundzwanzig 
Stunden lang von feindlichen U-Jagd- 


schiffen verfolgt. Über 300 Wasserbom- 


benexplosionen wurden gezählt! 

Die Atemluft war mit Kohlensäure ange- 
reichert, man konnte kaum atmen. An 
Auftauchen war nicht zu denken, solange 
man die Verfolger hinter sich wußte. 
Auch in der weiteren Zeit zählte S 56 zu 
den erfolgreichsten sowjetischen Kampf- 
schiffen. Am 4.März 1944 unternahm 


S 56 als erstes U-Boot der sowjetischen 
Flotte einen Angriff mit akustisch ge- 
steuerten Torpedos. Dies geschah aus 
einer Tauchposition, ohne daß man 
Periskope zum Erfassen des Gegners und 
zum Zielen verwendete. Diese Art des 
U-Boot-Torpedoangriffs zählte damals 
zu den modernsten Verfahren des Torpe- 
doabschusses von U-Booten aus und ist 
ein Beispiel der hervorragenden Arbeit 
der sowjetischen Techniker und Konstruk- 
teure während des Großen Vaterländi- 
schen Krieges. 

Am 31.März 1944 wurde die Besatzung 
von S 56fürihren hervorragenden Kampf 
mit dem Rotbanner-Orden ausgezeich- 
net. Vom 16. bis 31. Mai desselben 
Jahres gehörte S 56 zu jener Gruppe von 
Unterseebooten der Nordmeerflotte, die 
erstmalig im Verband mit Aufklärungs- 
fliegern operierte. 

Bei einem solchen Unternehmen ent- 
deckten am 14.Juli 1944 Luftaufklärer 
einen feindlichen Geleitzug. Für die 
Sicherung von sechs Transportern 
hatte der Gegner drei Zerstörer, drei 
Wachschiffe, sechs Minensuchboote und 
15 weitere Geleitfahrzeuge aufgeboten. 
Mit der Vernichtung eines Zerstörers 
führte S56 den ersten Schlag gegen 
diesen Geleitzug. Der Angriff herbeige- 
führter Überwasserkampfschiffe, Torpe- 
doboote und Schnellboote, brachte die 
endgültige Vernichtung dieses Geleitzu- 
ges. 

Am 24. September 1944 fand S 56 auf der 
Suche nach einem Gegner abermals 
einen Geleitzug, konnte einen Transpor- 
ter versenken und entkam der Verfolgung 
zweier feindlicher Geleitschiffe. Am 
23. Februar 1945 wurde S 56 der Ehrenti- 
tel „Garde-Unterseeboot” verliehen. 
Nach dem Sieg der Sowjetarmee über 
den Faschismus war S 56 bis zu seiner 
Außerdienststellung wieder der Fernost- 
flotte zugeteilt. 

Am 7.12. 1972 berichtete die „Prawda”, 
daß in Wladiwostok das legendäre U- 
Boot S 56 als Schiffsdenkmal an Land 
aufgestellt wurde, um an den Kampf und 
die Siege seiner Besatzung im Großen 
Vaterländischen Krieg zu erinnern. 


Nikolai N. Nowik 


Einige technische Angaben: 

Länge 78,0 m 
Breite 6,4m 
Tiefgang 40m 
Wasserverdrängung 

— über Wasser 780t 
— unter Wasser (getaucht) 1050 t 
Geschwindigkeit 

— Überwasserfahrt 20 kn 
— Tauchfahrt 8 kn 


“ Bewaffnung: 6 Torpedoausstoßrohre, Kaliber 533 


(4 im Bug, 2 im Heck), im Kommandoturm ein 
100-mm-Geschütz, auf der Turmplattfiorm eine 45- 
mm-Kanone. 


Der Typenplan entstand nach einem siriachen, stark _ 


stilisierten Plan, veröffentlicht in „modelist konstruk- 
tor‘, Heft 5/1974. Da auch kaum Fotos zur Verfügung 
standen, sind sowohl Linienriß als auch Seitenansicht 
und Deckaufsicht als gegißt zu werten. 

Zeichnung auf der 3. Umschlagseite: Herbert Thiel 
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Details am Schiffsmodell (21) 


533-mm-Torpedorohr 


auf sowjetischen 
TS-Booten 


Das in diesem Beitrag 
dargestellte Torpedorohr 
wird auf den sowjetischen 
zweirohrigen Torpedo- 
schnellbooten gefahren. 
Mit diesem Rohr werden 
konventionelle Heißluft- 
torpedos verschossen. 


. Die Gesamtansicht zeigt ein Backbord- 


rohr (1:50). Beim Steuerbordrohr ist die 
Anordnung der Armaturen ähnlich; Aus- 
nahmen bilden nur die Pulverabschuß- 
vorrichtung (PAV) mit der dazugehörigen 
Rohrleitung zum Haltebolzen sowie die 
Tiefeneinstellvorrichtung. Die PAV ist 
nach außenbords angeordnet, und die 
Tiefeneinstellvorrichtung zeigt mit der 
Einstellskala jeweils nach mittschiffs. Der 


Bootshaken ist nur am Backbordsockel. 


vorhanden. 

Zum Rohr gehören noch je ein hoher und 
ein niedriger Torpedoauflagebock. Der 
Torpedo wird auf diese Blöcke aufgelegt 
und dann mit einem doppelten Takel, das 
von vorn durch das Rohr reicht, in dieses 
hineingezogen. Im Seebetrieb sind diese 
Böcke auf dem Vorschiff paarweise 
festgeschraubt (Gewindeplatten). 

Das Rohr ist nicht über die ganze Länge 
rotationssymmetrisch. Die untere Hälfte 
des vorderen Drittels ist leicht nach unten 
geneigt. Das muß man bei der Modell- 
anfertigung des Rohres auf einer Dreh- 
maschine beachten. Im Seebetriebist das 
Rohr von vorn mit Persenning verschlos- 
sen. 

Beim Schuß wird der Torpedo durch 
diesen Stoff hindurchgeschossen. Die 
Rohrdrittel sind durch Gewindebolzen 
zusammengeflanscht. 

Die vorderen fünf Spanten des Rohrsok- 
kels haben in der Mitte runde 22-cm- 


Durchbrüche; die hinteren fünf haben 
runde 15-cm-Durchbrüche. Im Hafen- 


betrieb werden die wichtigsten Teile des ” 


Rohres mit Persenning abgedeckt. Zum 
Festzurren dieser Abdeckungen sind 
unten am Sockel Ösen angeschweißt. Die 
Kabelzuführungen der E-Heizungen en- 
den in Stutzen, die innerhalb. des 
Sockels auf Deck stehen. Der Sockel ruht 
auf Holzleisten, die entsprechend der 
Decksbucht unterschiedlich dick sind. 
Die anderen Einzelheiten werden in 
Schnitt- und Einzelteildarstellungen 
(1:25) erklärt (s.S. 10). 

Die Farbgebung ist mattglänzend hell- 
grau. Knebel, Handgriffe, Tiefeneinstell- 
vorrichtung sowie Hartholzklötze auf den 
Auflageböcken sind schwarz. Die mit Ms 
bezeichneten Teile sind aus Messing und 
poliert. Die rote Einstellskala der Tie- 
feneinstellvorrichtung ist unter einer 
Piacrylhaube zu sehen. Die Persenning 
ist grau. 

Text und Zeichnungen: Jürgen Eichardt 
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sowjet TS-Boot 


Torpedorohr M. 1:50 


Steuerbordrohr 


























Scharnier 





380 mm 


500mm (M1:1) 


Auflagebock 


Pulverabschußvorrichtung 
(PAV) 


sowjet. TS - Boot 
Details Torpedorohr 
M.1:25 


Einzelheit Sockel 
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»Potemkin« 


für das militärpolitische Kabinett 


® 
Wolfgang Rehbein 


Seit vielen Jahren erfreuen sich Plastbau- 
kästen von Flugzeugen und Autos großer 
Beliebtheit bei jung und alt! Die Schiffs- 
modellbauer und die vielen Freunde der 
Schiffahrt mußten etwas länger warten, 
bis die ersten Plastbaukästen von Schif- 
fen in den Handel kamen. Seit 1973 bieten 
nun die einschlägigen Fachgeschäfte 
Schiffsmodellbaukästen aus sowjeti- 
scher Produktion an— Baukästen von der 
„Lenin‘, der „Aurora“ und der „Potem- 
kin”. Alle drei Modelle sind im Maßstab 
1:400 angefertigt und weisen meines Er- 
achtens ein gutes Niveau auf. 


Die Originale, die den Baukästen als 
Vorbild dienten, spielen in der Geschichte 
der Sowjetunion eine große Rolle. Die 
„Lenin‘ war dererste Eisbrecher der Welt 
mit Atomreaktoren. Die „Lenin” als 
größter Eisbrecher und Flaggschiff der 
sowjetischen Eisbrecherflotte hat seit 
ihrer Indienststellung 1959 entscheidend 
mitgeholfen, daß die Zugänge zu den 
nördlichen Seehäfen der Sowjetunion 
länger befahrbar sind. 

Der Name des Kreuzers „Aurora“ ist 
untrennbar verbunden mit der Großen 
Sozialistischen Oktoberrevolution 1917 in 
Rußland. Seine Besatzung stand, genau- 
so wie die der anderen Schiffe der 
Baltischen Flotte, fest an der Seite der 
Bolschewiki. Die „Aurora“ wurde z.B. 
herbeigerufen, um in den entscheiden- 
den Oktobertagen die Newabrücken zu 
sichern. Aus ihrem Buggeschütz wurde 
der blinde Schuß abgegeben, der als 
Signal zum Sturm auf das Winterpalais 
galt. Heute liegt sie fest verankert in der 





Newa als Traditionsschiff — besucht von 
Millionen Gästen aus aller Welt. 

Ebenso verbunden mit den revolutionä- 
ren Traditionen ist der Name des Linien- 
schiffs „Potemkin‘. Während der re- 
volutionären Kämpfe des Jahres 1905 
erhoben sich die Matrosen der „Potem- 
kin” gegen die zaristische Herrschaft. 
Aber das Beispiel der „Potemkin” griff 
damals nicht auf die Flotte über. Abge- 
schnitten von den revolutionären Kräften 
an Land, ohne Wasser und Heizmaterial, 
mußten die Matrosen die „Potemkin” 
außer Landes führen. Im rumänischen 
Hafen Constanza ging die Besatzung an 
Land. 

Auf Grund der historischen Bedeutung 
dieser drei Schiffe sind die Modelle nicht 
nur als Schmuck für die Wohnung 
geeignet, sondern könnten einen Platzim 
Fachkabinett für Geschichte jeder Schule 
finden. Ebenso können, die Modelle 
verwendet werden für die Ausgestaltung 
von militärpolitischen Kabinetten. 
Damit recht viele der Baukästen eine 
solche Verwendung finden, müssen sie 
dem Original entsprechend gestaltet 
werden. 

Die bei der Gestaltung der „Potemkin” 
gemachten Erfahrungen möchte ich in 
diesem Beitrag besonders den jungen 
Modellbauern vermitteln. 

Da alle Teile der Baukästen aus dem 
gleichen grauen Material hergestellt 
wurden, ist in jedem Fall ein Farbanstrich 
notwendig. Die Bauanleitung für die 
„Lenin“ enthält entsprechende Farban- 
gaben, während bei der „Aurora” und bei 
der „Potemkin” nur Anleitungen im 


Originaltext beiliegen. Bei der „Aurora“ 
ist die Parbgebung folgende: Rumpf über 
Wasser und Aufbauten — hellgrau, 
Rumpf unter Wasser — grün, Hauptdecks 
— holzfarben. 

Um die „Potemkin’ im damaligen Zu- 
stand (1905) darzustellen, sind folgende 
Farben zu verwenden: 

Rumpf unter Wasser, Lüfter innen — rot; 
Rumpf über Wasser, Schornsteinkappen, 
Decken der Geschütztürme, Geschütz- 
rohre, Schornsteinunterbauten, Poller, 
Klampen, Anker, Scheinwerfer 
schwarz; 

‚Aufbauten, Boote, Bootslager, Boots- 
kräne, Davits, Oberlichter; Masten, Ge- 
schütztürme, Flaggstöcke — weiß; 
Schornsteine — gelb; . 

Hauptdecks — holzfarben; 

Aufbaudecks — rotbraun; 

Lüfter, Kessel der Beiboote — kupferfar- 
ben; 

Beiboote innen — hellbraun. 

Da keine speziellen Plastfarben im Handel 
erhältlich sind, habe ich Versuche mit 
Nitro-Fahrradlack, Lederfarben und Tem- 

















perafarben unternommen. Von Versu- 
chen bei Flugmodellen war mir bekannt, 
daß Nitrolacke den Plast angreifen. Das 
war bei den Schiffsbaukästen nicht der 
Fall; trotzdem habe ich von diesen Farben 
Abstand genommen. Denn es entsteht 
auf der Oberfläche Hochglanz, der aber 
beim vorbildgetreuen Schiffsmodellbau 
nicht erwünscht ist. 

Die Temperafarben dagegen ergeben 
einen sehr guten matten Anstrich. Sie 
decken auch sehr gut, lassen sich aber 
wieder abheben bzw. blättern ab; sie 
haften also nicht und sind deshalb nicht 
verwendbar. 

Am besten eignen sich Lederfarben. Man 
erhält einen wenig glänzenden Anstrich 
bei mehrmaligem Streichen, einen mat- 
ten Anstrich bei einmaligem Streichen. 
Ich konnte nichtfeststellen, daß der Plast 
angegriffen wurde. 

Beim Streichen des Rumpfes habe ich 
versucht, am Wasserpaß entlang mit 
Glasklebeband abzukleben, um eine ein- 


. wandfreie Wasserlinie zu erhalten. Leider 


mißlang dieses Vorhaben, da beim 
Abziehen des Bandes die Farbe vom 
Rumpf mit abgehoben wurde. 

Der Zusammenbau der Einzelteile er- 
folgte in der angegebenen Reihenfolge, 
wobei ich alle Einzelteile vor dem 
Abtrennen von den Leisten angestrichen 
habe. Die Trennstellen wurden dann 
später nachgestrichen. Für die Flagglei- 
nen, Wanten und Antennen verwendete 
ich Dederon-Nähseide (weiß, grau, 


schwarz). Über den in der Bauanleitung 
enthaltenen Plan hinaus vervollkomm- 
nete ich das Modell. Grundlage dafür war 
der Bauplan der „Potemkin” in dem 
Bauplanbuch von Herbert Thiel „Vom 
Wikingerboot zum Tragflügelschiff”, Ver- 
lag Junge Welt, Berlin 1966. 


Ergänzt habe ich die Flaggleinen, Wanten 
und Antennen. Wanten und Flaggleinen 
wurden jeweils an der Innenseite des 
Schanzkleides bzw. der Brückennocken 


angeleimt. Dazu wurde an den ent- 


sprechenden Stellen mit einem Span ein 
Tropfen Lösungsmittel aufgetragen und 
dänn der Faden mit der Pinzette bis zum 
Abtrocknen festgehalten. 

Außerdem brachte ich die Spieren für die 
Torpedoschutznetze an, die um diese Zeit 
in fast allen Marinen an den Großkampf- 
schiffen angebracht waren. Sie bestehen 
aus 0,5-mm-Kupferdraht. Weiterhin 


wurden die Ankereinrichtung durch ent-. 


sprechende Ankerketten ergänzt sowie 
mit Goldbronze die Bug- und Heckzier 
aufgemalt. 

Die Marsen an den beiden Masten 
wurden mit einem 2,5 mm breiten Strei- 
fen aus dünnem hellgrauem Leinen 
versehen, da mir das Anbringen eıner 
Reling zu problematisch erschien. Die auf 
dem Achterschiff stehenden Boote erhiel- 
ten eine ‚Persenning aus hellgrauem 
Leinen — ein Versuch, um für andere 
Modelle Erfahrungen zu sammeln. 

An der Gaffel des achteren Mastes 
brachte ich eine rote Fahne an. Die 


. Bulleyes wurden mit einem angefeilten 


Streichholz aufgestempelt: im Bereich 
des Rumpfes mit Silberbronze, im Be- 
reich der Aufbauten schwarz. Für einen 
geübten Modellbauer ist es auch mög- 
lich, die Modelle in diesem Maßstab mit 
einer Reling zu versehen (etwa 2 mm bis 
2,5 mm hoch). 


Noch einen Hinweis zum Anstrich. Beim 
zweiten Modell, der „Lenin“, habe ich vor 
dem Anstrich alle Teile in warmem 
Fitwasser gewaschen, um die Haftfähig- 
keit der Farben zu erhöhen. Bei dem 
Modell „Lenin‘ gibt es noch ein Problem 
mit den Decks. Die Teile sind so geprägt, 
daß die Struktur eines Stahldecks ange- 
deutet ist, also rotbraune (oder dunkel- 
graue) Farbgebung. Auf vielen Fotos vom 
Originalschiff ist jedoch zu erkennen, daß 
die „Lenin“ Holzdecks hat (auch der 
Bauplan von Thiel im obengenannten 
Buch gibt, außer Backdeck, Holzdecks 
an). Um hier am Modell Holzdecks 


darzustellen, genügt es nicht, die Decks 


holzfarben zu streichen, sondern, es 
müssen Decks aus 0,4-mm- oder 0,6-mm- 
Sperrholz aufgeklebt werden. Die Plan- 
ken werden entweder dünn eingeritzt 
oder mit einem harten Bleistift markiert. 
Dabei ist es erforderlich, die Plastdecks 
vorher glatt zu schleifen und dann alle 
kleinen Teile selbst anzufertigen und auf 
dem Deck anzubringen. 


Allen jungen Freunden des Modellbaus, 
die sich an die „Veredelung“ der Plast- 
baukästen heranmachen, rate ich, sich 
Hilfe und Anleitung bei den Leitern von 
Arbeitsgemeinschaften oder bei den 
GST-Sektionen Schiffsmodellsport zu 
holen, damit das Werk gelingt. 


Auf dem 
Büchermarkt 


„Die Schebecke und andere Schiffstypen des Mittel- 
meerraumes“, Wolfram Mondfeld, 62 Seiten, 29 Bild- 
tafeln, 4 Tafeln Schiffsrisse, VEB Hinstorff Verlag, 
Rostock, 19,80 M 


„Die Galeere — vom Mittelalter bis zur 
Neuzeit” war das erste Buch des Autors 
Wolfram Mondfeld in der „Blauen 
Reihe‘; jetzt brachte der Hinstorff Verlag 
sein zweites Buch unter dem Titel „Die 
Schebecke” heraus. Neben diesem Fahr- 
zeug werden auch einige andere, nur 


“ wenig bekannte Schiffstypen des Mittel- 


meerraums vorgestellt. Damit gelingt es 
Mondfeld, nicht nur die Entwicklung der 
Schebecke zu verdeutlichen — er bringt 
auch Klarheit in die vielfältigen, oft falsch 
benutzten Bezeichnungen mediterraner 
Seefahrzeuge. 


Für den Modellbauer ist es manchmal 
nicht leicht, allein nach den üblichen 
Plänen oder Rissen ein Modell funktions- 
gerecht zu bauen. Deshalb wird er die 
ausführlichen Erläuterungen in dem vor- 
liegenden Buch über Zweck und Handha- 
bung der Segel, Racks, Halstaljen, Hals- 
und Oberbrassen — überhaupt der 
gesamten Takelage — sehr begrüßen. 
Man spürt, daß der Verfasser selbst 
Modellbaupraktiker ist. Seine Rekon- 
struktion der spanischen Schebecke wirkt 
im besten Sinne ausgewählt. 


Jeder Modellbauer, der an historischen 
Segelschiffen interessiert ist, wird erken- 
nen, daß die Schebecke ein wirkungsvol- 
les und auch anspruchsvolles Modell sein 
kann. Die Größe des Originalschiffes läßt 
eine Verkleinerung auf den Maßstab 1:50 
oder 1:75 zu — es sind also sehr 
„handliche‘” Maßstäbe. Hält man sich an 
die ausführlich beschriebene Farbge- 
bung, nicht nur im Hinblick auf den 
Anstrich, sondern auch auf den natürli- 
chen’ Farbton der Hölzer, so kann der 
Modellbauer ein Modell mit sehr wir- 
kungsvoller äußerer Gestaltung schaffen. 


‚Vier Tafeln Risse (man könnte sich 


allerdings eine konsequentere Detaillie- 
rung wünschen), dazu eine große Anzahl 
Bildtafeln, übersichtlich gestaltete Skiz- 
zen und Texte — das ist eine gute 
Voraussetzung, um ein interessantes 
Modell zu bauen. 


Bliebe zu wünschen, daß sich Autor und 
Verlag in der „Blauen Reihe” auch in 
Zukunft mit den weniger bekannten, aber 
sehr interessanten Schiffstypen des Mit- 
telmeeres befassen werden. 
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Neben dem Moskito 2,5 liegt jetzt eine 
Neukonstruktion dieser Motorenreihe, 
der Moskito 1,5 Diesel, vor. Er ist als 
einfacher Anfängermotor gedacht. Das 
harmoniert jedoch nicht mit seinem Preis, 
denn für vier Mark mehr bekommt man 
schon den sowjetischen Motor Sokol 2,5. 
Der Moskito 1,5 Diesel macht einen 
sauberen und modernen Gesamtein- 
druck. Konstruktive Leitidee ist die 
Schnürle-Spülung. Um sie zu verwirkli- 
chen, wurde das Gehäuse zweiteilig 
gestaltet. Das ermöglichte das Gießen 
der Überströmkanäle. Der Auspuff ist 
nach hinten gerichtet, und man kann 
einen Schalldämpfer daran befestigen. 
Die Kurbelwelle ist im Gehäuse gleitgela- 
gert, Durch einen im Durchmesser größe- 
ren Pilz im Kolbenbolzen wird verhindert, 
daß dieser in den Auspuffschlitz rutscht. 
Weitere erfreuliche Einzelheiten sind die 


“Klemmspange für die Kompressions- 


schraube und die schräggestellte Dü- 
sennadel, die die Gefahr von Verletzun- 
gen beim Einregulieren herabsetzt. 

Die Leistung des Motors ist gut; er 
distanziert in dieser Beziehung eindeutig 
den Dremo 1,5 Diesel. Allerdings konnte 
das Start- und Laufverhalten des Testmo- 
tors nicht voll befriedigen. Der vor dem 
Anwerfen angesaugte Kraftstoff lief wie- 
der zurück. Das ist vermutlich auf die zu 
großzügigen Toleranzen an allen Passun- 
gen zurückzuführen. Dieses Passungs- 
spiel verursacht beim Anwerfen ein 
deutliches Klappern. Die Kraftstoffein- 
stellung erfordert sehr viel Gefühl, denn 
der Düsennadel-Konus ist zu steil. Hat 





Einbaumaße des Moskito 1,5 D 


Neuer 


Modellmotor 


Moskito 
1,5 Diesel 


Moskito 1,5 D 
Masse: 100g 
« Höhe: 70 mm 
Länge: B 85 mm 
Breite: 37 mm 
max. Leistung: 0,175 PS bei 
11300 U/min 


Kraftstoff der Leistungsmessung: 
20% Rizinusöl 

40% Petroleum 

40% Ather 
1% Amylnitrit 


‚nan jedoch erst einmal die Einstellung, 
so springt der Motor im heißen und kalten 
Zustand auch mit kleineren Propellern 
gut an. 

Insgesamt ist die Konstruktion gelungen, 
durch geringe Veränderungen könnte sie 
jedoch einen Gebrauchswertzuwachs 
erfahren. Die Leistungsmessung erfolgte 


. — wie bei allen vorherigen Tests — auch 


an diesem Motor nach einer vereinfach- 
ten Meßmethode. Bernhard Krause 
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Doppeldecker-Jagdflugzeug 





Rolf Wille 





Zu den ersten Flugzeugen, die die junge 
‚Sowjetmacht besaß, zählten französische 
Jagdflugzeuge vom Typ NIEUPORT 17. 
Die NIEUPORT 17 ging aus einer Reihe 
anderer Typen als Weiterentwicklung 
hervor. Unter den Vorgängern ist vor 
allem die NIEUPORT 13 zu erwähnen. Ihr 
stand als Antrieb ein Rotationsmotor von 
80 PS zur Verfügung. Brauchbare Ge- 
schwindigkeiten und eine gute Steigfä- 
higkeit konnten nur durch geringe Ab- 
messungen und extremen Leichtbau der 
Zelle erreicht werden. So hatte dieses 
Flugzeug trotz der Ausführung als Dop- 
peldecker nur 13 m? Flügelfläche und 
wog knapp 400 kp. Seine Winzigkeit im 
Verhältnis zu anderen Typen gleicher 
Klasse brachte ihm den Namen BABY ein. 
Die Bewaffnung bestand aus einem 
Maschinengewehr vom Typ LEWIS (mit 
Tellermagazin). Um nach vorn schießen 
zu können, war die Waffe auf dem oberen 
Flügel montiert, da man Anfang 1915 
‚ noch nicht über Einrichtungen verfügte, 
die ein Schießen durch den Propeller- 
kreis ohne Gefahr für die Luftschraube 
erlaubten. Bereits Mitte 1915 reichte die 
Motorleistung nicht mehr aus, um gegen- 
über anderen im Einsatz befindlichen 
Jagdflugzeugen bestehen zu können. 
Zu diesem Zeitpunkt kam der 110-PS- 
Umlaufmotor von GNOME-RHONE her- 
aus, der.sofort für das BABY benutzt 
wurde. Diese Ausführung erhielt die 
Typenbezeichnung NIEUPORT 16 (s. Fo- 
tos auf S. 15). Man erzielte zwar wesent- 
lich verbesserte Flugleistungen, doch die 
Zelle war den erhöhten Beanspruchun- 
gen nicht gewachsen. 

Anfang 1916 ging die NIEUPORT 17 in 


Serie. Um die Flächenbelastung geringzu- 
halten (eine wichtige Voraussetzung für 
gute Steigleistung), wurde die Flügel- 
fläche auf 15,7 m? erhöht. Verstärkte 
Bauteile sollten den gewachsenen Bela- 
stungen Rechnung tragen. Der auffal- 
lendste Unterschied zu den Vorgän- 
germustern bestand in der Anordnung 
des Maschinengewehrs. Es war auf der 
Rumpfoberseite unmittelbar vor der 
Windschutzscheibe montiert und schoß 
durch den Propellerkreis. Eine Synchro- 
nisiereinrichtung verhinderte die Auslö- 
sung des Schusses, solange sich die 
Luftschraube vor dem Lauf befand. 


- Die NIEUPORT 17 zeichnete sich durch 


hervorragendes Steigvermögen und gute 
Wendigkeit aus und war in dieser Hinsicht 
vielen. anderen Jagdflugzeugen lange 
Zeit überlegen. 

Das ist um so erstaunlicher, als die 
meisten anderen Jagdflugzeuge 160- bis 
220-PS-Motoren besaßen. Daß 100 PS 
für die Nieuport 17 genügten, resultiert 
aus dem geringen Gewicht von nur 
480 kp. 

Die NIEUPORT 17 wurde außer von 
französischen Piloten auch von belgi- 
schen, englischen, amerikanischen, ka- 
nadischen und italienischen Flugzeugfüh- 
rern geflogen. Darüber hinaus erfolgten 
Lieferungen dieses Typs an das zaristi- 
sche Rußland. Eine Reihe von Flugzeug- 
firmen nahmen die Lizenzproduktion auf, 
so unter anderem MACCHI in Italien, wo 


“mehr als 150 Stück gebaut wurden. 


Die NIEUPORT stellte an das fliegerische 
Können der Piloten sehr hohe Anforde- 
‘rungen. Das war vorwiegend auf den 
Rotationsmotor zurückzuführen. Im Ge- 


TEUPORT 17 


gensatz zu den bekannten Sternmotoren, 
bei denen die Zylinder mit dem Mo- 
torgehäuse stillstehen und die Kurbel- 
welle zum Antrieb der Luftschraube dient, 
war es beim Rotations- oder Umlaufmo- 
tor genau umgekehrt. Hier drehten sich 
die Zylinder mit dem Motorgehäuse 
und der daran befestigten Luftschraube, 
während die Kurbelwelle fesfstand. Sie 
war besonders kräftig ausgeführt, weil sie 
nicht nur durch die Verbrennungskräfte 
beansprucht wurde, sondern gleichzeitig 
zur Befestigung des Motors am Flugzeug 
diente und damit letztlich die Zugkraft der 
Luftschraube auf das Flugzeug zu über- 
tragen hatte. 

Das uns heute abwegig anmutende 
Konstruktionsprinzip stellte seinerzeit die 
einzige Möglichkeit dar, um bei Flugmo- 
toren die Luftkühlung verwirklichen zu 
können. Die Entwicklung war noch nicht 
so weit gediehen, daß der Fahrtwind 
allein eine Ableitung der Verbrennungs- 
wärme ermöglichte, wie das heute bei 
allen Sternmotoren und auch den Rei- 
henmotoren für Sportflugzeuge selbst- 
verständlich ist. ’ 

Der Betrieb von Umlaufmotoren brachte 
viele Probleme mit sich. So erfolgte die 
Zuführung des vom Vergaser aufbereite- 
ten Kraftstoff-Luft-Gemischs durch die 
hohlgebohrte Kurbelwelle und ein im 
Kolbenboden befindliches, automatisch 
arbeitendes Einlaßventil in den Verbren- 
nungsraum. ‚Das Auslaßventil jedes Zy- 
linders wurde über eine sich mitdrehende 
Stoßstange gesteuert, und dieZuführung 
des Zündstroms erfolgte über Schleif- 
kontakte von der Motormitte aus über die 
gleichfalls umlaufenden Zündkabel zu 
den Kerzen. 

Der Kraftstoffverbrauch von Umlaufmo- 
toren lag mit 400 g/PSh fast doppelt so 
hoch wie bei den damaligen was- 
sergekühlten Reihenmotoren. Dazu ver- 
langte diese Motorart eine sehr sorg- 
fältige Schmierung, die nur mit Ri- 
zinusöl(!) erreicht werden konnte. Davon 
wurden je PS und Stunde rund 
100 Gramm verbraucht. 

Das ergab für einen 100-PS-Motor etwa 
20 Liter Ol in zwei Stunden Betriebs- 
dauer. Dieser hohe Verbrauch entstand 
dadurch, daß die Zentrifugalkraft der 
umlaufenden Zylinder das Öl nach außen 
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schleuderte, wo es halbverbrannt durch 
das Auslaßventil ins Freie trat. So 
verschleuderten Umlaufmotoren im 
wahrsten Sinne des Wortes ständig Öl 
bester Qualität. Um der Verschmutzung 
des Flugzeugs entgegenzuwirken, versah 
man die Motoren mit einer außen 
herumgeführten Haube, dem charakteri- 
stischen Merkmal jedes Umlaufmotors. 
Diese Maßnahme half nur wenig, weil 
man hinten wegen der Kühlung für den 
Abfluß® der vorn anströmenden Luft 
sorgen mußte. Durch das dabei mitgeris- 
sene Ol sah der Rumpf solcher Flugzeuge 
bald wie eine Ölsardine aus, und die 
Piloten hatten große Schwierigkeiten mit 
den ständig vom Öl zugesetzten Wind- 


'schutzscheiben und Brillengläsern. 


Das schlimmste aber war die Kreiselwir- 
kung der umlaufenden Motormassen in 
ihrer Auswirkung auf die kleinen und 
leichten Flugzeuge, für die Rotationsmo- 
toren vorwiegend zum Einbau gelangten. 
Bei scharf geflogenen Linkskurven rich- 
tete sich entsprechend der Drehrichtung 
des GNOME-RHONE-Umlaufmotors die 
Nase des Flugzeugs spontan nach oben, 
bei Rechtskurven wurde sie mit großer 
Gewalt nach unten gedrückt. Wenn das 
von unerfahrenen Piloten durch Gegen- 






steuern nicht genügend ausgeglichen 
wurde, so kam das Flugzeug bei engen 


* Kurven unweigerlich ins Trudeln. In ähnli- 


cher Weise brach das Flugzeug nach links 
oder rechts aus, wenn es stark gedrückt 
oder gezogen wurde. 

Warum waren trotz der geschilderten 
Probleme derartige Motoren in sehr 
hohen Stückzahlen (fast 30000) bis zum 
Ende des ersten Weltkrieges im Einsatz? 


Hier gibt es nur eine Erklärung: Sie- 


wiesen ein von keinem anderen Flugmo- 
tor auch nurannähernderreichtes günsti- 
ges Leistungsgewicht auf. Die damaligen 
wassergekühlten Reihenmotoren wogen 
je PS ungefähr 2 kp. Umlaufmotoren 
kamen dagegen mit etwas weniger als 
1 kp je PS aus! Dieser Wert reicht schon 
an unsere heutigen luftgekühlten Moto- 
ren gleicher Leistungsgröße heran, wo 
man mit 0,75 kp/PS rechnen kann. Durch 
die geringe Baulänge der Rotationsmoto- 
ren ließ sich zudem eine große Wendig- 
keit des Flugzeugs erzielen, weil die 
Massen dicht am Schwerpunkt lagen. 
Alle mit der Wasserkühlung zusammen- 
hängenden Einrichtungen fielen weg. 
Das ergab eine hohe Beschußsicherheit. 
Durch die geringe Baulänge blieb hinter 
dem Motor ausreichend Platz für Kraft- 


stoff und Öl, so daß auch diese veränder- 
lichen Massen günstig im Schwerpunkt- 
bereich untergebracht werden konnten. 

Wollte man also kleine und wendige 
Jagdflugzeuge bauen, die trotz verhält- 
nismäßig geringer Motorleistung ein: 
gutes Steigvermögen aufwiesen, so kam 
als Antrieb nur der Umlaufmotor in Frage. 
Die hohen Verbrauchswerte von Kraft- 
stoff und Öl fielen nicht zu nachteilig ins 
Gewicht, weil man nur mit Flugzeiten bis 
zu 100 Minuten rechnete. So überwogen 
bei Jagdflugzeugen die Vorteile dieser 
Motorart gegenüber den Nachteilen. 

Hinzu kam, daß erfahrene Piloten die 
Kreiselwirkung selbst in turbulenten Luft- 


“ kämpfen beherrschten, so daß in vielen 


Fällen hohe Abschußerfolge erreicht 
werden konnten. 

Nach dem ersten Weltkrieg, ab 1920, 
gelang es dann, das Problem der Kühlung 
von Sternmotoren durch eine weitge- 
hende Verrippung der Zylinder zu lösen, 
so daß Umlaufmotoren bald der Vergan- 
genheit angehörten. 

Zum Aufbau . des Flugzeugs 
NIEUPORT 17: wurde, wie seinerzeit 


‚üblich, vorwiegend Holz benutzt. Der 


Rumpf wies ‚vier Längsholme auf. Zur 
Fortsetzung auf Seite 30 


Diese Fotos verdeutlichen den hohen 
Detailreichtum, den ein vorbildgetreues 
Modell aufweisen sollte. Die abgebildete 
Nieuport 16 entsprach bis auf wenige 
Einzelheiten (z. B. MG auf der Tragfläche) 
der Nieuport 17 
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Flugmodelle - 
leinengesteuert (9) 


Wingover - 


Doppel-Wingover - 


Looping 
® 
Werner E.Zorn 


Start, Horizonte!flug und Landung — 
diese drei wichtigen Flugfiguren müssen 
in allen Klassen der leinengesteuerten 
Flugmodelle exakt beherrscht werden, 
ganz besonders beim Geschwindigkeits- 
flug und beim Mannschaftsrennen. Wer 
sich jedoch der hohen Schule des 
Kunstflugs verbunden fühlt, der muß 
noch mehr erlernen. 

Darüber hinaus ist es keineswegs ver- 
kehrt, wenn ein „Speedflieger”' oder ein 
„Team Racer“ einige Kunstflugfiguren 
beherrscht, für einen „Fuchsjäger” gehö- 
ren sie ohnehin zum Metier. 

Die erste Figur heißt „Stehender Halb- 
kreis” oder auch „Wingover” (Bild 1). 
Dieses Flugmanöver sieht für den Zu- 
schauer, der außerhalb des Flugkreises 
steht, sehr gefährlich aus. In Wirklichkeit 
ist die Ausführung gar nicht so schwierig. 
Für den Piloten ist es besonders wichtig, 
mit dieser Figur an der richtigen Stelle 
des Flugkreises zu beginnen. Er nutztzum 
Steigflug den Wind aus und beginnt den 
Wingover an der Stelle, wo sein Modell 
den Wind von vorn bekommt. Der Pilot 
spürt das am Leinenzug. Der richtige 
Punkt für den Steigflugbeginn kann durch 
Geländemarkierungen, durch speziell für 
das Training aufgestellte Stangen oder 
andere Hilfsmittel festgelegt werden. Ge- 


‚nau gegenüber der Steigflugmarke sollte 


auch eine Markierung für den Beginn des 
Horizontalflugs angebracht werden. 

Das praktische Training geht so vor sich: 
Startvorbereitungen, Motor anwerfen, 
einregulieren, Modell starten. Nach den 
obligatorischen fünf bis sechs Runden 
Horizontalflug ganz leicht das Höhenru- 
der anziehen und das Modell in flacher 
Spirale über vier bis fünf Runden so hoch 
wie möglich führen. Es muß in engen 
Steilkreisen über dem Piloten fliegen, der 
immer mit dem Modell mitgeht und sich 
dreht. Sind vier bis fünf Steilkreise 
geflogen, wird das Ruder plötzlich stark 
gedrückt, so daß das Modell steil nach 
unten stürzt. In etwa 3 Meter Höhe über 
dem Boden fängt man es durch starkes 
Ziehen ab. 

Es folgen einige Runden Horizontalflug; 
dann wiederholt man das Ganze so. oft, 
wie es der Kraftstoffvorrat erlaubt. 

Beim zweiten Trainingsstart geht der Pilot 
umgekehrt vor. Nach dem Horizontalflug 


wird das Höhenruder kurz und stark 
angezogen, bis das Modell senkrecht 
steigt. Dann muß das Ruder sofort wieder 
normal gestellt werden. Am Scheitel- 
punkt wird das Modell durch Ziehen des 
Ruders abgefangen und in flachen Spira- 
len bis zum Horizontalflug herunterge- 
führt. Ist das alles mehrmals gut gelun- 
gen, versucht man, Steig- und Sturzflug 
zu verbinden.‘ 

Das geschieht, indem man das Modell am 
anfangs erwähnten Markierungspunkt 
steigen läßt, um es genau gegenüber 
wieder in Horizontalfluglage zu bringen. 
Dieses Steigen führt man von Runde zu 
Runde steiler aus, bis das Flugzeug genau 
über den Scheitelpunkt des Flugkreises 
fliegt (Bild 2). Die Zentrifugalkraft ist so 
groß, daß die Leinen immer straff bleiben 
und das Modell nicht herunterfällt. Sollte 
es bei den ersten Übungen, also bei 
Spiralflug und bei den Steilkreisen; ins 
„Schwimmen“ geraten, also kein spürba- 
rer Leinenzug mehr auftreten, dann ist 
das Modell für den Kunstflug nicht geeig- 


net. 
Die ersten Wingovers werden etwa so 


„ ausfallen,-wie es Bild 3 zeigt. Hier muß 


noch vieles korrigiert werden. Aber mit 
Fleiß, Fingerspitzengefühl und Übung 
werden die Figuren bald so ausfallen, wie 
in Bild 1 dargestellt. 

Wichtig ist, daß man das Modell nicht zu 
kurz herumreißt, weil sonst zuviel Ge- 
schwindigkeit und damit Zentrifugalkraft 
verlorengeht. Das trifft auch für das 
Abfangen nach dem Sturzflug zu: Es 
würde nicht sofort in den Horizontalflug 
übergehen, sondern erst ein Stück stei- 
gen. Das Ruder muß sofort nach Errei- 
chen der geforderten Fluglage in Nor- 
malstellung gebracht werden, um den 
Wellenflug zu vermeiden. 

Noch eine wichtige Erkenntnis bringt das 
Üben desWingovers: Unser Modell ist im 
Steigflug wesentlich langsamer als im 
Sturzflug, muß doch der Motor beim 
Steigflug das gesamte Gewicht des 
Modells senkrecht hochziehen. Beim 
Sturzflug dagegen trägt das Modellge- 
wicht zur Beschleunigung bei. Diese 
Erkenntnis ist für das weitere Training 
von großer Bedeutung, weil bei allen 
Kunstflugfiguren kleinere oder größere 
Steig- und Sturzflugphasen vorkommen, 
Der Wingover sollte immer wieder geübt 
werden. Seine saubere Ausführung ist 
gewissermaßen die Basis für den Kunst- 
flug. Man beginnt ihn immer an der 
gleichen Stelle des Flugkreises und läßt 
sich von Kameraden, die außerhalb 
stehen, Korrekturen zurufen. Vom Mittel- 
punkt, also vom Piloten aus, sieht die 
Flugbewegung ganz anders aus. Beim 
Wettkampf jedoch sitzen die Punktrichter 
außerhalb des Flugkreises; und was sie 
sehen, ist schließlich entscheidend. 

Die nächste Kunsiflugfigur heißt „Dop- 
pel-Wingover” und ist in Bild 4 darge- 
stellt. Auch diese Figur siehtkomplizierter 
aus, als sie auszuführen ist. Einwandfrei 


dargeboten, zählt sie zu den effektvoll- 
sten Kunstflugmanövern, und die exakte 
Beherrschung des Doppel-Wingovers 
kennzeichnet den erfahrenen „Fes- 
selflug-Akrobaten”! 

Neu an dieser Figur ist die halbe Runde 
Rückenflug. Das ist auch das eigentlich 
Komplizierte! 


Man fliegt erst einmal etliche einfache 
Wingover. Beim dritten oder vierten 
Sturzflug zieht man nicht das Höhenru- 
der, sondern drückt es genauso schnell 
und kurz, wie vorher beim Ziehen. Der 
Pilot wird merken, daß das Flugzeug nach 
dieser Seite ebenso gut abfängt wie nach 
vorn. Schließlich hat sein Modell ein 
symmetrisches Flügelprofil, und das Ru- 
der schlägt nach beiden Seiten um 40°bis 
45° aus. Also ist es völlig gleich, ob das 
Modell mit dem Fahrwerk nach unten 
oder nach oben in der Luft liegt! Nur der 
Pilot muß jetzt richtig schalten. Er muß 
sich in entgegengesetzter Richtung 
drehen und das Ruder drücken, wenn das 
Modell steigen soll! 

Nach der ersten halben Runde Rücken- 
flug wird die am unteren Ende des 
Steuergriffs befestigte Leine stark gezo- 
gen, wodurch das Modell aus der 
Rückenlage steil nach oben steigt und 
zum zweitenmal dem Scheitelpunkt zu- 
strebt. Der folgende Sturzflug wird nor- 
mal abgefangen, und drei Runden Ho- 
rizontalflug geben neuen Mut für den 
zweiten Versuch, einen Doppel-Wingover 
in die Luft zu zeichnen. Hat man das 
zwanzig- bis dreißigmal geübt, natürlich 
mit den notwendigen Zwischenlandun- 
gen zum Auftanken, kann man beginnen, 
beide Wingover auszufeilen und ihre 
Ausführung immer korrekter zu gestal- 
ten. Das alles wird wahrscheinlich nicht 
ganz ohne Bruch abgehen, so daß für das 
Training dieser Figuren schon zwei bis 
drei Modelle an den Start gebracht 
werden sollten. 

Wesentlich einfacher und für unsere 
Modelle ungefährlicher ist das Fliegen 
von Loopings. Ein Looping ist eine senk- 
rechte kreisförmige Flugfigur, die an 
einer bestimmten Stelle des Flugkreises 
geflogen wird. 

Man unterscheidet Loopings vorwärts 
und rückwärts. Beim Looping rückwärts 
zeigt das Fahrwerk des Modells nach 
außen, beim Looping vorwärts nach 
innen. 

Das Fliegen von Loopings ist recht 
einfach. Wer jedoch denkt, daß man 
lediglich das Höhenruder zu ziehen und 
dann zu warten braucht, bis das Modell 
wieder Horizontalfluglage einnimmt, der 
irrt. Das Ergebnis wäre kein Looping, 
sondern eine Neun. 

Wir wissen, daß unser Modell beim 
Steigflug langsamer als beim Sturzflug 
ist. Also wird es bei voll ausgeschlage- 
nem Ruder in einen langsamen halbkreis- 
förmigen Steigflug bis in Rückenfluglage 
kommen, um dann schneller zu werden, 
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so daß der zweite Halbkreis wesentlich 
größer wird. Das Modell könnte auf diese 
Weise nie zum Ausgangspunkt zurück- 
kehren. Würde ein so geflogener Looping 
niedrig angesetzt, müßte er am Boden 
enden! 


Auch andere Faktoren spielen noch eine 
Rolle: Beim ruckartigen Ziehen des 
Höhenruders bäumt sich das Modell auf. 
Es dreht sich um seine Querachse nahezu 
auf der Stelle. Die den Flügel um- 
strömende Luft reißt auf der Oberseite 
fast vollständig ab, und ein großer Teil 
der Fluggeschwindigkeit geht verloren. 
Es kommt nicht auf die erforderliche 
Höhe, fällt nach hinten und gewinnt nach 
diesem Überschlag erst beim Abwärts- 
flug wieder Fahrt. Das dauert aber länger 
als der kurze Steigflug, so daß das 
Abfangen niedriger erfolgen muß. 

Im Wettkampf werden fünf Loopings 
hintereinander an der gleichen Stelle 
verlangt. Das ist in der bisher geschilder- 
ten Form unmöglich. Außerdem sollen 
Loopings kreisrund sein und etwa zehn 
bis zwölf Meter Durchmesser haben. Die 
Steuerleinen dürfen dabei einen Winkel 
von 60° nicht überschreiten. (Das ent- 
spricht bei der üblichen Leinenlänge 
einer Flughöhe von ungefähr zwölf 


Metern). Man kann also die Loopings: 


recht groß ausfliegen; und ausfliegen 
bedeutet hier, in jeder Flugphase steuern! 
Die ersten Loopings fliegt man so: Aus 
dem Horizontalflug wird das Modell auf 
etwa 4 bis 5m Höhe geführt, leicht 
angedrückt und mit etwas Überfahrt in 
den ersten Looping gebracht. Dabei 
wird das Höhenruder nicht ruckartig, 
sondern gleichmäßig und zügig betätigt. 
Ist die senkrechte Fluglage erreicht, geht 
man mit dem Ruderausschlag etwas 
zurück, und erst nach dem Überschlag, 
beim Abfangen, wird das Ruder wieder 
stärker ausgeschlagen (Bild 5). Während 
des ganzen Loopings muß man sein 
Modell genau beobachten. 

Sehr vereinfacht wird das Fliegen dieser 
Figur, wenn man sie nicht aus dem steif 
gehaltenen Arm heraus nur mit der Hand 
steuert, sondern mit dem ganzen Arm die 
Flugfigur verzeichnet. Beim Loopingführt 
man also mit dem gestreckten Arm genau 
in Richtung der Steuerleinen eine 
kreisende Bewegung aus. Nach einigen 
Runden Horizontalflug wird der zweite 
Looping geflogen, dem schon nach der 
nächsten Runde der dritte und vierte 
folgen kann. 

Es ist aber nicht ratsam, mehr als fünf bis 
sechs Loopings in einer Richtung zu 
fliegen, weil sich die Steuerleinen dabei 
verdrillen und die Steuerfähigkeit verrin- 
gert wird. Also nach den ersten fünf 
Loopings den Tank leerfliegen und 
landen! Am Boden werden die Leinen 
entdrillt, und der nächste Trainingsstart 
kann erfolgen. 

Die neue Loopingserie versucht man auf 
einer Kreishälfte zu drehen, und zwar so, 


Sa 
Bild 7” 








daß das Modell nichtmehr so hoch steigt, 
wie beim ersten Looping. Beim nächsten 
Start versucht .man dann, die fünf 
Loopings aneinander zu hängen und 
ohne jeden Horizontalflug auszukom- 
men. Die Figurengruppe sollte auf einem 
Viertel des Flugkreises plaziert werden. 
Später beginnt man die Loopingserie 
direkt aus dem Horizontalflug (Bild 6). 

Um die Leinen auch während des Fluges 
zu entdrillen, folgen beim kompletten 


Kunstflugprogramm nach den Loopings 


rückwärts die Loopings vorwärts. Auch 
hiervon werden fünf hintereinander auf 
einem Kreisviertel verlangt. Dann liegen 
am Schluß der ganzen Figurengruppe 
„Loopings” die Steuerleinen wieder ne- 
beneinander. 

So sollte es jeder Pilot auch beim Training 
halten.Beherrscht er den Looping rück- 
wärts, könnte er gleich den Looping 
vorwärts versuchen. Er weiß schon vom 


Doppel-Wingover, daß es dem Modell. 


völlig gleich ist, ob es mit dem Fahrwerk 
nach oben oder nach unten fliegt; er 
braucht also keine Angst vor dem 
Looping vorwärts zu haben. 

Dieser ist praktisch genauso wie der 
Looping rückwärts zu fliegen, nur wird 
dabei die untere Steuerleine gezogen, 
also das Ruder nach unten ausgeschla- 
gen. Das bietet den Vorteil, daß die Figur 
in großer Höhe angesetzt werden kann, 
ohne vorher Fahrt aufzuholen (Bild 7). 
Durch den zu Beginn erfolgenden Sturz- 
flug darf auch der erste Ruderausschlag 
kräftiger sein, weil ja das Modellgewicht 
die Geschwindigkeit beschleunigt. Beim 
Steigflug muß dann der Ruderausschlag 
wieder etwas verringert werden, damit 
im langsameren Aufstieg die Ausgangs- 
flughöhe erreicht wird. 

Am einfachsten fliegt man den ersten 
Looping vorwärts, indem man mit einem 
Wingover beginnt. Nach dem Überflie- 
gen des Scheitelpunkts konzentriert man 
sich beim Abfangen darauf, daß der 
Ruderausschlag wie beim Doppel-Wing- 
over erfolgen soll, aber etwas früher, so 
daß das Modell etwa 3 bis 4 Meter über 
dem Boden in Rückenlage kommt. Nicht 
ruckartig „drücken”, sondern gleichmä- 
ßig und zügig das Ruder betätigen und 
die Figur mit der steuernden Hand 
verfolgen! ° 


= In etwa zwölf Meter Höhe hat das Modell 


wieder Nermalfluglage eingenommen. 
Beim nächsten Versuch führt man es in 
einer Spirale auf etwa zwölf Meter Höhe 
und setzt dann den Looping an. Hat das 
Modell nach dem Looping vorwärts seine 
Ausgangshöhe wieder erreicht, beläßt 
man den Ruderausschlag und führt sofort 
einen zweiten Looping aus. 

Nach einigen Runden Horizontalflug 
werden zwei oder drei Loopings rück- 
wärts eingelegt, damit sich die Leinen 
entdrillen, und dann kann es weitergehen 
mit dem Training der Loopings vorwärts. 


(Wird fortgesetzt) 


2. 


Gewußt wie: 

Muß es eigentlich 
immer 
Japanseide sein? 


Karlheinz Heller 


„Gewußt wie‘, so heißt das Motto, unter dem 
wir gute Ideen und praktische Ratschläge 
unserer Leser veröffentlichen. 

Schreiben Sie uns über Ihre Erfahrungen! Denn 
auch Ihr Tip und ein paar Bleistiftskizzen könn- 
ten vielleicht vielen Modellbauern helfen, ihre 
Modelle einfacher und schneller herzustellen. 


Die Redaktion 


Mancher Flugmodellsportier benötigt 
zum Bespannen seiner Modelle außer 
Papier auch etwas „Handfesteres”. In 
solchen Fällen bietet sich Japanseide an. 
Doch Hand auf's Herz, muß es wirklich 
immer Japanseide sein? 

Ein Kopftuch meiner Frau inspirierte mich 
dazu, seine Verwendbarkeit für den 
Modellbau zu untersuchen. 

Zur Verfügung stand ein Damentuch aus 
Naturseide. Bei Abmessungen von etwa 
800 mm x 800 mm wiegt dieses Tuch, 
eingefärbt und gesäumt, 17 p. Sein Preis 
beträgt 15,80 M. Ein Vergleich mit Ja- 
panseide ist interessant: 


Japanseide 

Abmessung 900 mm x 900 mm 
Gewicht 15p 
Preis 24,75 M 
Naturseide 

Abmessung 800 mm x 800 mm 
Gewicht 15p 
Preis 15,80 M 


Bedenkt män, daß es sich einerseits um 
vorbehandelte Spezialseide, andererseits 
um ein einfaches Kopftuch handelt, so 
fällt dieser Vergleich nicht ungünstig aus. 
Den Preisunterschied möchte ich unbe- 
rücksichtigt lassen. 2 

Letzten Aufschluß konnte jedoch erst das 
Ergebnis nach der Verarbeitung bringen. 
Um es gleich vorwegzunehmen: die 
Verarbeitungsvorschriften, wie sie für 


Japanseide angegeben werden, sind auf 
Naturseide nicht übertragbar. Nach län- 
geren Versuchen bewährte sich schließ- 
lich folgende Methode: 

Alle Holzteile, wie Holme, Gurte, Rand- 
bögen, die Ober- und Unterseiten der 
Rippen usw., werden mit verdünntem 
Grundlack (farblos), wie er auch im 
Segelflugzeugbau Verwendung findet, 
ein- bis zweimal vorbehandelt. Wer 
keinen Grundlack hat, kann auch ver- 
dünnten Klebelack verwenden. 

Dann werden unter Berücksichtigung der 
Webrichtung des Stoffes (entspricht etwa 
der Faserrichtung bei Papier) Stücke aus 
der Seide herausgeschnitten und auf die 
zu bespannende Fläche lose aufgelegt. 
Das Übermaß sollte nach allen Seiten 
etwa 10 mm betragen. 

Das Zuschneiden der Seide muß mit 
größter Sorgfalt erfolgen. Alle Schnitte 
sind stets genau senkrecht oder 
waagrecht zu führen. Es dürfen nie in 
einer Richtung mehrere Kett- bzw. 
Schußfäden durchtrennt werden. 

Am sichersten verfährt man, wenn die 
Seide über ein gehobeltes und geschliffe- 
nes Hartholzbrett gelegt und mit einer 
Rasierklinge durchtrennt wird. 

Nach .dem Auflegen der Seide wird 
zunächst über den Holzteilen, und zwar 
immer von innen nach außen, Spannlack 
aufgetragen. 








Nach dem ersten leichten „Anziehen“ des 
Spannlacks erfolgt ein zweiter Anstrich 
über die gesamte Fläche. Die Konsistenz 
des Lackes sollte etwas dünner als 
gewöhnlich sein. Nach dem zweiten 
Anstrich und einem leichten Antrocknen 
wird die Fläche ungefähr so aussehen, 
wie es das Foto zeigt. 

Die Faltenbildung in horizontaler Rich- 
tung auf der Seide kann nun auch der 
Spannlack nicht ausgleichen. Würde man 
in gewohnter Weise weiter verfahren, 
blieben die Falten erhalten. So kam ich 
schließlich zu folgendem Verfahren: 
Nach dem Antrocknen des zweiten 
Anstrichs wird mit reiner Nitroverdün- 
nung, der etwas „Mökol‘ zugesetzt 
wurde, die gesamte Fläche bestrichen. 


Zugrichtung 





Dadurch wird ein „Ablösen” der Seide 
von den Holzteilen erreicht. An den 
überstehenden Rändern läßt sich dann 
leicht eine Korrektur vornehmen, Auch. 
dabei ist wieder wichtig, daß man nicht 
einseitig verfährt, sondern immer von 
innen nach außen. 

Wenn man dann an den gegenüberlie- 
genden Rändern leicht zieht, lassen sich 
die Falten schnell beseitigen.Eventuell ist 
bis zum Wiederantrocknen der Vorgang 
zu wiederholen (s. Skizze). 


modellbau heute 1 '75 


modellbau heute 1 '75 


Mit diesem Beitrag möchte der Autor 


das von Kamerad Jürgen Männel, 
GST-Sektion Automodellsport 
Plauen, bei der 1.Meisterschaft der 
DDR 1974 gezeigte Modell vorstellen. 
Im ersten Teil (H.12'74) wurden 
einzelne Baugruppen besprochen 
und die Stückliste veröffentlicht. Das 
Grundprinzip dieser Modellkon- 
struktion war es, ohne großen 
Aufwand und in kurzer Zeit ein 


funktionstüchtiges Modell fertigzu- 
stellen. 


Die Herstellung der Räder (Bild 4a, 5a) ist 
relativ aufwendig. Die auf den Zeichnun- 
gen in Klammern angegebenen Abmes- 
sungen entsprechen den Vorderrädern. 
Wer diese Arbeiten auf einer Drehma- 
schine durchführen kann, sollte die 
Felgen aus Vollmaterial herstellen. Es 
gibt noch eine andere Methode. Man 
verwendet dünnwandiges Rohr mit den 
angegebenen Durchmessern und schnei- 
det sich die Stücke in der erforderlichen 
Breite ab. Weiterhin werden dünne 
Stahlscheiben, die in das Rohr straff 
hineinpassen müssen, benötigt. Diese 
Scheiben versieht man mit Erleichte- 
rungsbohrungen, ebenso erhalten sie 
eine mittige Bohrung, in die ein Stück 
Rundmaterial (Bild 4d, 5d) eingesetzt 
wird. Die drei Einzelteile werden verlötet 
oder verschweißt. Jetzt stellt man noch 
die Bohrung (Durchmesser 5 mm bzw. 
4 mm) für die Wellen bzw. Achsbolzen 
auf einer Drehmaschine her. 

Bei der Felgenanfertigung aus Vollmate- 
rial (Alu) müssen natürlich etwas größere 
Wanddicken verwendet werden, um die 
erforderliche Festigkeit zu erreichen. 

Zur Herstellung der Bereifung benötigen 
wir sieben Eishockeyscheiben (Pucks). 
Zweimal zwei und einmal drei Scheiben 
werden unter Druck mit Gummilösung — 
wie bei einer Schlauchreparatur — ver- 
klebt (gleichmäßiges Aufliegen überprü- 
fen und gegen Verschieben sichern!). 
Nach 24 Stunden können dann auf einer 
Drehmaschine die Bohrungen nach den 
Felgendurchmessern mit einem Spi- 
ralbohrer bzw. Bohrmeißel gefertigt wer- 
den. Die drei Pucks teilt man genau in der 
Mitte (mit Drehmaschine bzw. Ei- 
sensäge). Danach erfolgt das Drehen der 
Bereifungsaußenkonturen auf einem 
passenden Dorn, wobei der Drehmeißel 
laufend nachzuschleifen ist. Vorausset- 
zungen sind ein scharfer und spitzer 
Meißel sowie ein kleiner Vorschub, um 
eine glatte Oberfläche zu erhalten. Ab- 
schließend kann mit Sandpapier geglät- 
tet werden. Das Längsprofil ist mit einem 
Gewindedrehmeißel einzustechen. 


Ein 


Volkmar Lorenz 


Der im Handel angebotene Porokrepp 
läßt sich ebenfalls gut zur Reifenherstel- 
lung verwenden. 

Die Vorderachse (Bild 6a) wird aus 
Aluminium oder aus Stahl (bessere 
Haltbarkeit des Gewindes M 4) angefer- 
tigt. Jetzt sind die Erleichterungsbohrun- 
gen (Durchmesser 10 mm) anzubringen. 
Die Führungsbolzen (Bild 6b) und die 
Achsbolzen (Bild 6c) schneidet man aus 
Rundmaterial zurecht und versieht sie 
mit Gewinde. 

Das rechte und linke Führungsstück 
(Bild 6d) wird aus Vierkantmaterial gefer- 
tigt. Die Zapfen (Durchmesser 9 mm) 
können angedreht werden; es gibt auch 
die Möglichkeit, sie durch Unterlegschei- 
ben zu ersetzen. Dadurch wird die 
Schwergängigkeit der Lenkung und das 
Schaben des Vierkantmaterials auf der 
Vorderachse verhindert. 

Die Bohrungen (Durchmesser 2 mm) 
dienen dazu, den Lenkhebel mit Kerb- 
nägeln Zu befestigen. Diese erfolgen 
zweckmäßig zusammen mit den Boh- 
‘rungen in den Lenkhebel. 

Die Lenkhebet (Bild 6e) werden aus 
Messing- oder Stahlblech abgekantet und 
gebohrt. Die beiden Distanzstücke 
(Bild 6f) sollen die Vorderräder auf Di- 
stanz zum Führungsstück halten. 

Die Fliehkraftkupplung (Bild 7a) ist spe- 
ziell dem Moskito-Motor 2,5 cm? und der 
Bodenfreiheit des Modells angepaßt. Es 
ist besonders darauf zu achten, daß die 
konische Bohrung zu den Außenkonturen 
gut läuft. Die beiden Federn müssen so 
straff sin, daß sie die Bremsbacken erst 
bei etwa 4000 U/min bis 5000 U/min des 
Motors freigeben, um ein Anhalten des 
Modells bei gedrosseltem Motor zu 


erreichen. ' 
Es wurden Zugfedern mit etwa 45 Win- 


dungen (Durchmesser 3,5 mm) verwen- 
det, die auf 10 Windungen gekürzt sind 
(Türersatzteil für „Trabant"). 

Die beiden Backen (Bild 7c) wurden aus 
einem gedrehten Ring gefertigt. Das 
Bohren erfolgt vor dem Trennen. An- 
schließend wird der Radius angefeilt. 
Unbedingt muß auf gleiches Gewicht der 
Backen geachtet werden. In eine der 
beiden Bohrungen wird die Feder einge- 
hängt, das andere Ende der Feder 
befestigt man an einer Schraube M 2, die 
in einer Gewindebohrung der Schwung- 
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scheibe (s. Bild 7a, Bild 7c) fest einge- 
schraubt wird. 

Die beiden Senkschrauben M 3 sind 
durch die Backen in die Schwungscheibe 
nur so fest einzuschrauben und zu 
kontern, daß sich die Backen noch leicht 
bewegen lassen. Die Zahnräder (Bild 8, 
Bild 9) sind Teile aus einem Scheiben- 
wischermotor der ovalen Bauform. Die 
Zähnezahlen betragen 9 und 55. In das 
große Zahnrad muß ein Bolzen, der eine 
Bohrung von 5 mm für die Antriebswelle 
hat, eingepreßt werden. Zuvor ist die 
Rotgußbuchse herauszupressen. Einlö- 
ten oder Schweißen ist ebenfalls mög- 
lich. Den störenden Stöpsel am großen 
Zahnrad kann man abschleifen. 

Das kleine Ritzel (9 Zähne) wird in die 
Ritzelaufnahme (Bild 8) eingepreßt oder 
eingelötet. Bei der Zusammenstellung 
des Zahnrads und des Ritzels sollte man 
auf gleichen Modul achten, wenn ver- 
schiedene Motoren ausgeschlachtet wer- 
den. Denn das Zahnrad und das Ritzel 
sind gehärtet und lassen sich somit nicht 
ohne weiteres bearbeiten. 

Will man die Zahnräder drehen oder 
bohren, müssen diese vorher ausgeglüht 
sein. Nach erfolgter Bearbeitung sind sie 
wieder durch Erhitzen und anschließen- 
des Abschrecken zu härten. Das hat 
ebenso nach dem Hartlöten bzw. nach 
dem Schweißen zu erfolgen. 

Prinzipiell können alle Wischermotoren 


mit ihren Zahnrädern Verwendung fin- - 


den. Dabei ist auf eventuell vorhandene 
Maßabweichungen vom beschriebenen 
Modell zu achten. 

Als Tank kann ein handelsüblicher Behäl- 
ter für Flugmodelle verwendet werden, 
auch kann man einen nach Bild 10 
anfertigen. 

Die beiden Stirnseiten werden mit Falzen 
versehen und mit dem abgewinkelten 
Mittelstück verlötet. Als Röhrchen kön- 
nen gut gesäuberte Kugelschreiberminen 


dienen. Die Schrauben M 3 sind stumpf _ 


anzulöten. Günstig ist es, einen Auspuff 
(Bild 11) aus dünnem Blech zusammen- 
zulöten oder zu nieten und am Motor zu 
befestigen, damit durch ausgeworfene 
Treibstoffrückstände das Modell nicht 
verunreinigt wird. Zur Befestigung dient 
ein eingelöteter oder eingenieteter Steg 
mit einer Bohrung für die Befestigungs- 
schraube M3. (Wird fortgesetzt) 
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Auszüge aus den 


Bauvorschriften 
für Automodelle auf Führungsbahnen 


Slot-racing-car-Modelle (Ausgabe 1974) 


Definition der Führungsbahnmodelle 
Führungsbahnmodelle — international 
Slot-racing-car-Modelle (SRC) genannt — 
sind Kraftfahrzeugmodelle im Maß- 
stab 1:32 oder 1:24, die von beliebigen 
Elektromotoren für Gleichspannungen 
bis maximal 16 V angetrieben und durch 
einen Leitkiel aut einer mit einer Nut 
versehenen Führungsbahn gesteuert 
werden. 


Klasseneinteilung 

Die Führungsbahnmodelle (Klassen Ill) 
werden in der GST in folgende Klassen 
unterteilt: 

Klasse A — von Amateuren hergestellte 
vorbildgetreue Nachbauten 

A1 — Rennwagen mit freiliegenden 
Rädern 

A2 — Sportwagen, GT-Wagen und Ver- 
suchsmuster (Prototypen) mit verdeckten 
Rädern 
A3 — 
4 Sitze) 
A4 — Oldtimer bis Baujahr 1936 

Klasse B — von Amateuren hergestellte 
freie Konstruktionen 

B1 — Rennwagen mit freiliegenden 
Rädern 

B2 — Sportwagen, GT-Wagen und Ver- 
suchsmuster (Prototypen) mit verdeckten 
Rädern 
BB — 
4 Sitze) 
Klasse C — Industriell hergestellte Fahr- 
zeuge 

C1 — Rennwagen mit freiliegenden 
Rädern 

C2 — Sportwagen, GT-Wagen und Ver- 
suchsmuster (Prototypen) mit verdeckten 
Rädern 
3 — 
4 Sitze) 
C4 — Oldtimer bis Baujahr 1936 

Klasse CM — Industriell hergestellte 
Fahrzeuge mit Begrenzung der Motorlei- 
stung 

CM1 — Rennwagen mit freiliegenden 
Rädern 

CM2 — Sportwagen, GT-Wagen und 
Versuchsmuster (Prototypen) mit ver- 
deckten Rädern 

Für die Kennzeichnung des Maßstabs 
wird nach der Klassenbezeichnung die 
entsprechende Abkürzung hinter einem 
Schrägstrich angegeben (z.B. A1/32, 
CM2/32, B3/24 usw.). 


Personenwagen (mindestens 


Personenwagen (mindestens 


Personenwagen (mindestens 


‘ Zur Definition der Klassen 


Klasse A: 
Die Modelle sind von Amateuren herge- 
stellte vorbildgetreue Nachbauten von 


Kraftfahrzeugen (M 1:32 oder 1:24), wo- 
bei eine Abweichung von +5 Prozent 
zulässig ist. 

Für die Zulassung in der Klasse A muß 
das Modell mit Details ausgestattet sein, 
von denen mindestens zehn der nachfol- 
gend aufgeführten Einzelteile vorhanden 
sein müssen: Rückspiegel, Auspuff, 
Vergaser bzw. Ansaugstutzen, Motor, 
Wechselgetriebe, Aufhängungen und 
Verstrebungen der Räder, Frontscheibe, 
Fensterverglasung, Scheibenwischer, 
Überrollbügel, Armaturenbrett mit Lenk- 
rad, Scheinwerfer und Rückleuchten, 
profilierte Felgen und Radmuttern, Stoß- 
stangen, Tankverschlüsse, Kühlergrill, 
Türklinken, Verschlüsse an Abdeckun- 
gen, Karosserieformen für Kühlschächte 
sowie sonstige atypische Ergänzungen. 
Farbliche Andeutungen dieser Details 
allein werden nicht gewertet. 

Im Modell dürfen folgende industriell 
hergestellten Teile verwendet werden: 
Motor, Getriebe, Reifen, Leitkiel und 
Stromabnehmer. . 

Für die Zulassung des Modells in der 
Klasse A muß ein Bauplan im Maßstab 
des Modells und mindestens ein Foto des 
Vorbilds vorgelegt werden. 


Klasse B: 

Die Modelle sind von Amateuren herge- 
stellte freie Konstruktionen von Automo- 
bilen (M 1:32 oder 1:24). Sie müssen in 
ihrem Aussehen Rennwagen, Sportwa- 
gen oder Personenwagen entsprechen. 
Ausgedachte Konstruktionen mit symbo- 
lischen Karosserien (z.B. Keile oder 
kastenförmige Gebilde) sind unzulässig. 
Im Modell dürfen folgende industriell 
hergestellte Einzelteile verwendet wer- 
den: Motor, Getriebe, Räder, Bereifung, 
Achsen, Leitkiel und Beschläge 


Klasse C: 

Die Modelle sind Nachbildungen von 
Automobilen (M 1:32 oder 1:24), die 
vollständig industriell hergestellt oder 
aus industriell hergestellten Einzelteilen 
zusammengesetzt oder bearbeitet sind. 
Der Einsatz von selbsthergestellten Fahr- 
gestellen bei Verwendung von indu- 
striell hergestellten Karosserien ist er- 
laubt. Die Verwendung von selbstherge- 
stellten Karosserien auf industriell herge- 
stellten Fahrgestellen ist nur in der 
Altersklasse Schüler erlaubt. 

Es sind einige Modifizierungen der 
Serienkarosserien unter Beachtung der 
allgemeinen Bauvorschriften zugelassen. 
Jedoch muß bei allen Veränderungen der 
realistische Eindruck gewahrt bleiben. 


Klasse CM: 

Es gelten die gleichen Bestimmungen wie 
in der Klasse C. 

Es dürfen nur Motoren verwendet wer- 
den, die im Einzelhandel der DDR für die 
industriell hergestellten Führungsbahn- 
modelle erhältlich sind. An den Motoren 
dürfen keine Veränderungen vorgenom- 
men werden. 


Allgemeine Bauvorschriften 

für alle Klassen 

Jedes Modell muß beim Fahren mit allen 
vier Rädern die Fahrbahn berühren. Der 
Leitkiel darf nicht länger als 22 mm sein, 
nicht über den Vorderrand des Modells 
hinausragen und nicht aus Metall sein. 
Beim Aufsetzen der Stromabnehmer darf 
der Leitkiel nicht mehr als 4,5 mm in die 
Nut hineinragen. 

Bei offenen Modellen muß eine Fahrer- 
figur vorhanden sein, die dem Maßstab 
des Wagens entspricht und mindestens 
aus dem Kopf mit Helm, einem Teil des 
Oberkörpers mit Armen und einem 
Segment des Lenkrades besteht und 
farbig gestaltet ist. 

Offene Modelle müssen mit Windschutz 
und Überrollbügel versehen sein. 
Geschlossene Modelle müssen verglaste 
Fenster haben. Ein Andeuten mit Farbe ist 
nicht gestattet. Sind die Seitenfenster 
geöffnet, muß wie bei offenen Wagen 
eine Fahrerfigur vorhanden sein. 

Jedes Modell ist farblich zu gestalten so- 
wie vorn und an beiden Seiten mit 
Startnummern (Sportlizenz) zu versehen. 
Die Größe der Zahlen muß für die 
Maßstäbe 1:32 mindestens 10 mm und 
für 1:24 mindestens 12 mm betragen. 
Die Modelle oder die Fahrregler dürfen 
keine Einrichtungen oder Bauelemente 
enthalten, die der Erhöhung der Fahr- 
spannung dienen. 

Der Motor muß entsprechend den gesetz- 
lichen Bestimmungen funkentstört sein. 
Außer den vorgeschriebenen Startnum- 
mern dürfen an den Fahrzeugen ange- 
bracht werden: 

Markenzeichen und Typenbezeichnun- 
gen des Wagens; Name des Fahrers, der 
Mannschaft und des Automodellsport- 
klubs der DDR sowie die Embleme der 
DDR; der GST sowie die Abzeichen des 
AMS-Klubs der DDR und die Leistungsab- 
zeichen des Automodellsports; Wer- 
bung, wenn sie im Handel der DDR für 
diese Zwecke angeboten wird, einer 
Anzeige aus einer Zeitung der DDR 
nachgebildet wurde oder eine Eigenent- 
wicklung für ein neutrales Produkt ist. 


Die Vorschriften für den-Bau und Betrieb 
von Führungsbahnen, über Wettkampf- 
disziplinen und Wettkampfregeln sind bei 
jeder Sektion für Automodellsport zu 
erhalten. Interessenten, die einer solchen 
GST-Sektion beitreten möchten, können 
sich an die GST-Vorstände ihrer Kreise 
bzw. Bezirke wenden. 
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Wie alle anderen materiellen Objekte 
sind auch Schiffe durch Brand gefährdet. 
Deshalb sind sie stets mit wirksamen 
Feuerlöscheinrichtungen versehen, um 
im Gefahrenfall Menschen und Güter zu 
retten. 

Als wirkungsvolle Modelldarstellung 
eignet sich die Übung „Feuer an Bord“ 
oder die Bekämpfung des Feuers auf 
einem Modell durch ein zweites Modell. 
Dafür. ist in jedem Fall ein funktionsfähi- 
ger Wasserwerfer erforderlich, der einen 
Wasserstrahl mehrere Meter weit aus- 
treten lassen kann. 








Mit den bisher handelsüblichen Modell- 
kreiselpumpen ist das allerdings kaum 
möglich, da diese nicht für derartige 
Wasserwerfleistungen konstruiert sind. 
Entweder reicht ein dicker sichtbarer 
Strahl gerade über die Bordwand, bzw. 
werden bei entsprechend kleiner Spritz- 
düse Weiten von mehr als 1 m erreicht, 
jedoch ist der Wasserstrahl so dünn, daß 
die Zuschauer ihn kaum sehen. Diese 
Tatsache sollte jeder beachten, der sich 
mit dieser Funktion beschäftigt. 

Seit einiger Zeit sind Scheibenwaschan- 
lagen für Pkw im Fachhandel erhältlich. 
Diese Anlage besteht aus dem Was- 
serbehälter, einer Kreiselpumpe .mit 
Wellenlager, der Kupplung und einem 
Kurzzeitläufermotor 6 bzw. 12 V (Bild 74). 
In ein großes Modell kann die Anlage 
unverändert eingebaut werden. Bei ei- 
nem kleineren Modell fehlt der Platz für 
den Wasserbehälter. In diesem Fall muß 
die Pumpe das Wasser von außen ansau- 
gen. Bild 75 zeigt eine derartige Pumpe im 
Modell, ’ 
Weiterhin ist dabei folgendes zu beach- 
ten: Die Kreiselpumpe ist unterhalb der 
KWL zu montieren, das heißt, das Flügel- 
rad der Pumpe muß sich im Wasser be- 
finden, wenn es fördern soll. 

Die Pumpe ist nicht wasserdicht. Der 
Gehäusedeckel wird daher vorsichtig 
abgenommen, auf die 
„Plastifix”' oder anderer Polystyrolkleber 
aufgetragen und die Pumpe wieder 


Dichtfläche 


Aus der Praxis mit F7-Modellen (12) 


Wasserwerfer 
und Lenzpumpe 


® 
Gerhard Scherreik 


Bild 74: Geeignetes Pumpenaggregat 
aus einer Pkw-Scheibenwaschanlage 


verschlossen. Für den Anschluß nach 


außenbord benötigt man ein Verbin- 
dungsstück, das mittels „Epasol’ starr 
oder mit „Cenusil” (Silikon-Kautschuk) 
elastisch verklebt wird. 

Diese Arbeiten sind sehr sorgfältig vorzu- 
nehmen. Man denke daran, daß eindrin- 
gendes Wasser im Funktionsmodell kriti- 
sche Gefahrenmomente erzeugen kann. 
Bild 76 zeigt eine derart vorbereitete 
Pumpe für die waagrechte Montage im 
Modell. 








Bild 75: Senkrecht montierte Pumpe im 
Modell 


Bild 76: Vorbereitette Pumpe für 


waagrechte Montage 

















Da die Pumpenwellenlagerung nicht 
wasserdicht ist, wird der Schaft vorsichtig 
angebohrt, ein Gewinde M6 getrieben 
und der Lagerhohlraum mit Wasser- 
pumpenfett ausgedrückt. Die Öffnung ist 
dann mit einer kurzen Schraube zu 
verschließen (Bild 76). 


Die elektrische Anschaltung der Pumpe 


an die Gesamtelektronik kann in mehre- 
“ ren Varianten erfolgen. Im einfachsten 

Fall ist der Wasserwerfer starr auf dem 

Deck montiert, und der Pumpenmotor 

wird nur ein- bzw. ausgeschaltet. 

In der erweiterten Ausführung kann das 

Strahlrohr in der Horizontalen wie auch 








elastischer Schlauch 


Bild 77: Mechanischer Aufbau für die 
Schwenkbewegung des Wasserwerfers 
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elastischer Schlauch 
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Bild 78: Mechanischer Aufbau für die 
Schwenk- und Hubbewegung des Was- 
serwerfers 
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Bild 79: Schaltung für die Variante nach Bild 77. Über Wp3 kann der Pumpenmotor 


wieder ausgeschaltet werden 
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Bild 80: Schaltung für die Variante nach Bild 78. Die Anschlüsse Wp2 und Wp2’ sind. 
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zweckmäßig parallel auf einen Drehwähler mit 2 Ebenen zu schalten 
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Bild 81: Schaltung der Lenzpumpe 


- 





Lenzpumpe 









in der Vertikalen schwenkbar angeordnet 
werden. In Verbindung mit der simulta- 
nen und proportionalen Bedienung die- 
ser beiden Bewegungsfunktionen kann 
der Wasserstrahl sehr genau auf ein 
brennendes Ziel gelenkt werden. Aller- 
dings ist dafür auch ein höherer mechani- 
scher Aufwand erforderlich, wie Bild 77 
und Bild 78 zeigen. Auf Bild 79 und 
Bild 80 sind die elektrischen Schaltungen 
dargestellt. 

Einfachere Realisierungsverhältnisse lie- 
gen bei der Lenzpumpe vor. Im Normal- 
fall wird zur Imitation der Lenzpumpentä- 
tigkeit das Wasser durch eine Öffnung 
unterhalb des Wasserspiegels angesaugt 
und oberhalb desselben sichtbar mit 
dickem Strahl wieder ausgestoßen. Für 
den Einbau der Pumpe gilt im wesentli- 
chen das gleiche wie für die bereits 


beschriebene Pumpe des Wasserwerfers. 
Der elektrische Anschluß ist in einfacher 
Form: nach Bild 81 vorzunehmen. 
Selbstverständlich können Lenzpumpen 
auch wirklich eingedrungenes Wasser 
aus dem Modell auslenzen. Zu diesem 
Zweck ist dann eine Automatik erforder- 
lich, die, von einem Feuchtigkeitsfühler 
gesteuert, eine (nur schwer zu beschaf- 
fende) Kolbenpumpe in Betrieb setzt. 
Eine gewöhnliche Kreiselpumpe arbeitet 
erst, wenn sie mindestens 1 bis 2 cm 
unter Wasser steht. Wenn wirklich Was- 
ser in solchen Mengen in das Modell 
eindringt, liegt eine Ursache vor, die 
schon vorher rechtzeitig erkannt sein 
sollte. In diesem Fall kann nur geraten 
werden, das Modell schnellstens ans Ufer 
zu holen, um den Schaden zu beseitigen. 
(Wird fortgesetzt) 
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IS-Tips (2) 
Fi assungen für 


integrierte 


Schaltkreise 


„IS" vor allem der D10-Serie in DIL- 
Gehäuse sind für den Amateur ausrei- 
chend verfügbar. Der Preis von (umge- 
rechnet) etwa 4,50 M für einen Baustein 
aus dem Bastlerbeutel 8 rechtfertigt es, 
den IS erst dann endgültig in die 
Leiterplatte einzulöten, wenn er vorher 
geprüft wurde bzw. wenn die Versuchs- 
schaltung einwandfrei funktioniert. 

In beiden Fällen wäre eine Steckfassung 
willkommen. Solche Spezialfassungen 
sind jedoch oft nicht verfügbar. Han- 
delsübliche 3- oder5polige Transistorfas- 
sungen bieten einen brauchbaren Aus- 
weg, der allerdings mit etwas Arbeit 
verbunden ist. 

Diese besteht zunächst darin, daß bei 
5-Pol-Fassungen die überflüssigen bei- 
den Anschlüsse zu entfernen sind, so daß 
nur noch 3 Kontakte im 2,5-mm-Sprung 
bleiben. Bei 3-Pol-Fassungen stimmt der 
Abstand bereits, doch muß die mittlere 
Lötfahne in die Ebene der beiden äußeren 
gebogen werden, damit sich alle 3 in eine 
Lochreihe der Versuchsplatte einführen 
lassen. Danach feilt man von 2 oder 6 
benötigten Fassungen beidseits, von 
den anderen 4 einseitig, so viel vom 
Gehäuse ab, daß — zusammengefügt — 
zwischen den äußeren Federn benach- 
barter Fassungen gerade wieder der 
2,5-mm-Sprung zustande kommt. 

Nun klebt man jeweils 3 Fassungen im 
genannten Sinne zusammen. Es entste- 


Berichtigung 

Wie uns der Autor des Beitrags über die 
Proportionalfernsteueranlage „start dp’ 
(H. 1174, S.24—27) mitteilt, ist ihm ein 
bedauerlicher Fehler unterlaufen: 

Am Beginn des Beitrags muß es richtig 


. heißen: „Die von der PGH Funkmechanik . 
in Freiberg übernommene Produktion der 


SIMTON-Anlage...“ 

SIMPROP-Anlagen sind in der DDR nicht 

produziert worden; die im Text gemach- 

ten Aussagen beziehen sich daher nicht 

auf diese Fernsteueranlage. 

Wir bitten, den Fehler zu entschuldigen. 
Die Redaktion 


hen 2 Stück 9polige Fassungen, von 
deren Kontakten jeweils 7 benutzt wer- 
den. Mit einem zwischengeklebten Iso- 
lierstück kann das Ganze zu einem Block 
vereint werden. Dabei dient ein Schalt- 
kreis als Montagehilfe. 

Man achte darauf, daß die Anschlüsse 
auch danach richtig in das 2,5-mm-Raster 
passen. Bild 1 und Bild 2 zeigen Ansich- 
ten der Fassung und einen Einsatzfall. 


Bild 2 





Als Versuchsplatten sind die im IS-Tip aus 
H. 11'74 empfohlenen Universalleiterplat- 
ten gut geeignet. Weitere Einzelheiten 
bringt der Originalbauplan Nr.29, Ar- 
beitstitel „Integrierte Schaltungen für 
Anfänger“, der im Il.Quartal 1975 im 
Militärverlag der DDR erscheint. 

-.I- 





IS-Tips (3) 
IS - steckbar 
gemacht 


Gegenüber dem IS-Tip 2 „Fassungen für 
integrierte Schaltkreise” (s.o.) gibt es 
auch noch die Möglichkeit, ausschließlich 
oder vorwiegend für Vorversuche be- 
nutzte IS steckbar zu machen und zu 
diesem Zweck die bewährten Steck- 
verbindungen aus dem „System 


Schaltkreis 
Universalleiterplatte 


mit Lötinseln 
1-mm-Stecker 


Federleiste 





Amateurelektronik‘‘ heranzuziehen. Für 
einen 14poligen IS genügt es, die „kleine 
Universalleiterplatte‘” (evtl. sogar um 
1 Rastereinheit schmaler gesägt) im Sinn 
von Bild 1 beidseits mit je 7 geraden 
1-mm-Steckerstiften zu versehen und 
diese Lötinseln mit den Anschlüssen des 
Schaltkreises zu verbinden. 

Sofern der IS nicht fest in die Lötinseln 
eingelötet, sondern über Drähte gemäß 
Bild 2zu den Steckern geführt wird, istein 
Wiederauslöten besonders leicht mög- 
lich. (Vorher sind die Lötinseln der 
Löcher, in die der IS gesteckt wird, zu 
entfernen, z.B. durch „Ablöten“, d.h. 


Schaltkreisanschlüsse 


Lötinseln 


Steckerstifte 


Verbindungsdraht 


gewolltes thermisches Überlasten des 
Folieklebers an diesen Stellen.) 

Als Fassungen fungieren dann für jeden 
Schaltkreis 2 Federleisten des Systems 
„Amateurelektronik”, die man auf einem 
Rahmen auf je 2 Trägerstreifen 1 und 2 
befestigt und verdrahtet. -i- 


Das Einfliegen 


von 


Flugmodellen 


Häufig wird man während des Fliegens 
mit Flugmodellen von jüngeren oder 
auch älteren Leuten angesprochen. Meist 
äußert der Betreffende, daß auch er 
schon einmal so ein „Flugzeug” gebaut 
habe. Es stellt sich weiter heraus, daß er 
kaum über den oder die ersten Starts 
hinausgekommen ist und dann resi- 
gnierte. „Es interessiert mich sehr, aber 
ich habe wohl nicht das rechte Geschick 
dafür!” 

Es ist merkwürdig, wie viele Menschen 
über sich selbst eine so grundlegende 
Fehleinschätzung abgeben, dazu noch 
unaufgefordert. In den Worten liegt aber 
auch oftmals — man hört es deutlich — 
der Unglaube an das soeben Gespro- 
chene und die Bitte, doch mit einem Satz 
das Rezept, den Tip für die richtige 
Handhabung von Flugmodellen zu ge- 
ben. 

Es gibt eine Vielzahl von Anknüpfungs- 
'punkten, die einen interessierten Men- 
schen zur Modellfliegerei bringen kön- 
nen. Meist sind es die im Handel 
befindlichen Werkstoffpackungen, aber 
oft auch Baupläne und nicht zuletzt 
unsere Zeitschrift, die den Interessierten 


nicht tragend 


fragend 





Bild 1: Nichttragende Profile sind solche, 
die bei gerader Anblasrichtung von vorn 
keinen Auftrieb erzeugen. Die beiden 
ersten Darstellungen zeigen solche Bei- 
spiele. Tragende Profile erzeugen auch 
dann noch Auftrieb, wenn die Anström- 
richtung gleich der Pröfilsehne ist 


durch Baupläne oder Übersichtszeich- 
nungen zum Bau anregt. 

„Gut fliegendes Modell”, „leicht zu 
bauen”, „Bauzeit nur... Stunden”, „An- 
fängermodell”, so lockt es den Interes- 
senten. Doch nach dem durchaus zufrie- 
denstellend verlaufenen Bau kommen die 
ersten Starts, und nicht nur große, auch 
bescheidene Erwartungen werden ent- 
täuscht. Warum? Weil es meist nirgend- 
wo steht, wie man das Flugmodell richtig 
zum Fliegen bringt. Findet man Hinweise 


dazu, so sind sie oft unzureichend oder 


überholt. Es scheint, als könne sich 
niemand in die Lage jenes Menschen 
versetzen, der mit Freude an diese Arbeit 
geht und dem dann zur restlosen Erfül- 
lung seiner Wünsche die Kenntnisse und 
die notwendigen Hinweise fehlen. 
Dieser Beitrag will daher versuchen, die 
unbedingt erforderlichen Vorkenntnisse, 
die zum Fliegen eines Modells notwendig 
sind, in einfacher und verständlicher 
Form zu vermitteln. Es wird dabei nicht 
auf den z.B. für Wettkämpfe notwendigen 
„letzten Schliff” eingegangen, nicht auf 
Feinheiten, sondern nur auf die grund- 
sätzlichen und wesentlichen funktionel- 
len Zusammenhänge, deren Wissen un- 
abdingbar ist. R 

Wie überall in der Technik sind mechani- 
sche, in der Fliegerei zusätzlich aerodyna- 
mische Grundgesetze zu beachten und zu 
befolgen, soll sich ein Erfolg einstellen; 
das gilt schon bei den ganz normalen 
Modellen — also ohne Berücksichtigung 
von Nurflüglern,: Entenmodellen oder 
Tandems. 

Da wäre als wichtigster Faktor die Lage 
des Schwerpunkts zu nennen; er ist das 
erste, was nach der Baufertigstellung 
eines Modells beachtet werden muß und 
der, einmal richtig ausgetrimmt, grund- 
sätzlich nicht mehr verändert wird. 
Dabei unterscheidet man zwei Varianten: 
Es gibt Modelle mitsogenanntem tragen- 
dem Leitwerk und solche mit nichttra- 
gendem Leitwerk (Bild 1). 

Beim tragenden Leitwerk ähnelt das 
Leitwerkprofil dem einer normal gebau- 
ten Tragfläche. Die ‚Profilunterseite ist 
eben oder hohl, die Oberseite dagegen 
gewölbt. 

Beim nichttragenden Leitwerk sind Ober- 
und Unterseite gleich, entweder gewölbt 


oder — in der einfacheren Form — eben. 
Einfache und Anfängermodelle sind vor- 
zugsweise mit nichttragendem Leitwerk 
ausgerüstet. 

Bei Modellen mit nichttragendem Leit- 
werk befindet sich die günstigste Lage 
des Schwerpunkts im ersten Drittel der 
Tragflächentiefe (der Profillänge), also 
etwa unter dem Hauptholm. Dabei ist es 
unwichtig, an welcher Stelle des Rumpfes 
die Tragfläche sitzt. Der Schwerpunkt 
steht immer in Beziehung zur Trag- 
flächentiefe, nicht zur Rumpflänge! 

Man kann diesen Wert auf verschiedene 
Weise erreichen. Ist die Tragfläche bereits 
an einer (vielleicht auf dem Plan vorgese- 
henen) Stelle festgelegt, dann wird man 
durch Zugabe von Gewicht die richtige 
Lage herstellen. In der Praxis sieht das so 
aus, daß man das Modell in der Lage des 
Schwerpunkts an den Tragflächen unter- 
stützt und es auspendeln läßt (Bild 2A). 
Meist wird sich dann das Leitwerk nach 
unten senken. Das heißt, es muß am 
Rumpfkopf Gewicht angebracht werden. 
Das wird so lange probiert, bis das Modell 
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Bild 2: Wichtigste Voraussetzung vor 
dem ersten Start ist die Schwer- 
punkteinstellung. Das fertige Modell (A) 
vor der Trimmung. Der Schwerpunkt soll 
bei dem nichttragenden Leitwerk bei 
33 % der Profiltiefe liegen, er liegt aber 
bei 100% (also Hinterkante Endleiste). 
Durch Ballast am Rumpfkopf (B) wird der 
Schwerpunkt in die richtige Lage ge- 
bracht. Da das Modell aber nicht gleitet, 
wird der Schränkungswinkel durch Anhe- 
ben der Tragflächenvorderkante (C) oder 
der Leitwerkendleiste (D) vergrößert. — 
Bei Modellen, denen man nicht unnötig 
viel Ballast beipacken will, kann man auch 
bei Schwanzlastigkeit (also bei vorn 
fehlendem Gewicht) die Fläche nach 
hinten verschieben oder, bei Kopflastig- 
keit, nach vorn (E und F) 


modellbau heute 1 '75 


modellbau heute 1 '75 


in waagerechter Lage oder mitganzleicht 
nach unten geneigter Rumpfspitze steht. 
Ist das erreicht, dann kann die Ballast- 
kammer geschlossen werden. 

Auch bei Modellen mit tragendem Leit- 
werk wird das Ermitteln bzw. Herstellen 
der richtigen Schwerpunktlage auf diese 
Art vorgenommen, nur daß dabei der 
Schwerpunkt nicht bei 33%, sondern 
zwischen 50 und 70% der Tragflächen- 
tiefe ‘liegt. Bei welcher Prozentzahl, das 
hängt von der Profilpaarung (Tragfläche 
und Leitwerk) und von den Anforderun- 
gen des Modellfliegers ab. Bei etwa 50 % 
wird das Modell sicher und unkritisch zu 
fliegen sein, während es bei 60% oder 
mehr zwar möglicherweise bessere 
Gleiteigenschaften aufweist, aber we- 
sentlich schwieriger zu fliegen sein 
dürfte. Für wen also das Fliegen und 
Einfliegen noch problematisch ist,. der 
sollte besser bei Modellen mittragendem 
Leitwerk — wenn der Konstrukteur seine 
Festlegung auf dem Plan nicht angege- 
ben hat — bei 50% bleiben. 

Ist die Tragfläche nicht durch Einbau oder 
andere bauliche Maßnahmen an eine 
bestimmte Stelle des Rumpfes gebun- 
den, kann man auch versuchen, durch 
Verschieben der Tragfläche auf dem 
Rumpf die richtige Lage des Schwer- 
punkts in Abhängigkeit zur Profiltiefe 
“herzustellen (Bild 2E, F). Das ist insbe- 
sondere dann günstig, wenn man mit 
möglichst geringem Modellgewicht aus- 
kommen möchte und die Bleizugabe 
scheut. Andererseits darf man mit dieser 
Maßnahme nicht zu weit gehen, sonst 
wird der Abstand zwischen Leitwerk und 
Tragfläche zu klein, die Flugstabilität 
verringert sich entsprechend. 

Der Schwerpunkt befindet sich also nun 
an der richtigen Stelle, die ersten Pro- 
bestarts beginnen. Dazu sucht man sich 
nach Möglichkeit eine Wiese mit hohem 
Gras aus und wartet auf einen Tag, an 
dem Windstille herrscht, denn bei Wind 
ist es schwierig, ein Flugbild richtig 
einzuschätzen. Hohes Gras und Wind- 
stille verringern auch die Bruchgefahr. 
Als erstes wird das Modell etwa unter 
dem Schwerpunkt mit zwei Fingern 
gefaßt, und dann läuft man — es seitlich 
über den Kopf haltend — so schnell, daß 
das Modell scheinbar sein Gewicht 
verliert und sich selbst trägt. Die Finger 
können dann das Modell immer lockerer 
lassen, um es schließlich, mit einem nur 
noch ganz leichten Zusatzschwung (ein 
wenig nach unten geneigt) aus der Hand 
zu lassen. Dieser erste freie Flug läßt bei 
guter Beobachtung schon eine Menge 
erkennen. 


Nähert sich das Modell mit zunehmender 
Geschwindigkeit und gesenkter Nase der 
Erde, dann kann das zwei Ursachen 
haben: Entweder war der Start zu 
langsam oder der Schränkungswinkel ist 
zu klein. (Der Schränkungswinkel ist der 
Winkel zwischen Höhenleitwerk und 


Tragfläche, bezogen auf die Profilsehne.) 
Der Versuch wird also nochmals mit 
einem etwas stärkerem Startschwung 
wiederholt. Bringt auch das keine Ände- 


‚rung, dann muß der Schränkungswinkel 


verändert werden. 

Der Zahlenwert dieses Winkels interes- 
siert jedoch weniger, wichtig zu wissen ist 
nur, in welcher Richtung (also größer 
oder kleiner) er bei einem falschen 


Flugbild verändert werden muß. (Die 


Größe wird sich meist zwischen 2,5° und 
4° bewegen.) Je nach der Modellkon- 
struktion kann die Veränderung durch 
eine andere Einstellung sowohl an der 
Tragfläche als auch am Leitwerk erreicht 
werden. Ist etwa der Flug zu steil nach 
unten (wie beim angeführten Beispiel), 
dann muß der Schränkungswinkel ver- 
größert werden. Das wird erreicht, indem 
man entweder unter der Nasenleiste der 
Tragfläche etwas unterlegt oder unter der 
Endleiste des Leitwerks (Bild 2C, D). 
Bei vielen Modellen und bei allen 
Wettkampfmodellen ist diese Möglichkeit 
bereits vom Konstrukteur vorgesehen, 
indem die Endleiste des Leitwerks auf 
einer kleinen Schraube aufliegt; durch 
einfaches Heraus- oder Hineindrehen 
kann man also den Schränkungswinkel 
korrigieren. 

Aus dem Gesagten ergibt sich, daß der 
Schränkungswinkel oftmals auch kleiner 
werden muß (beim „Hakenflug‘ Endlei- 
ste Leitwerk tiefer oder Endleiste Fläche 
höher). Diese Korrekturen setzen stets 
eine richtige Lage des Schwerpunkts 
voraus und müssen zudem schrittchen- 
weise, also mit ganz kleinen Veränderun- 
gen beginnend, vorgenommen werden. 
Nur auf diese Weise werden die Voraus- 
setzungen für einen richtigen Gleitflug 
geschaffen. 

Zeigt sich nun, daß das Modell trotz 
gerader Einstellung des Seitenruders 
eine Kurve fliegt, liegt offensichtlich ein 
Verzug vor. Verzüge an den kleineren 
Leitwerken sind nicht so häufig und auch 
nicht ganz so heikel wie Verzüge der stets 
erheblich größeren Tragflächen. Fliegt 
das Modell beispielsweise eine enge 
Linkskurve, dann liegt meist folgender 
Fehler vor: Die Endleiste der linken 
Tragfläche „hängt‘' nach außen hin zu tief 
oder (und) die rechte Endleiste steigt 
gegenüber der Nasenleiste zu sehr an 
(Bild 4). 

Solche Verzüge erkennt man mit dem 
Auge am besten, indem man von hinten 
über die Tragfläche peilt und die Profil- 
unterseite vorn anvisiert. Verwindungen 
der Fläche werden auf diese Weise 
deutlich sichtbar. Man beseitigt sie, 
indem man die Tragfläche über Was- 
serdampf hält und sie in richtiger 
Spannung bis zur Abkühlung in der Hand 
hält. So lassen sich Verzüge schrittweise 
nahezu völlig beiseitigen. 

Nun will man für den Gleitflug eine leichte 
Kurve haben. Hat man ein solches Modell 





dann aber im Hochstart an der Leine, 
würde es entsprechend der eingestellten 
Kurve ausbrechen. In der Regel sind 
Rechtskurven eingestellt. Man kann sich 
bei einfachen Modellen damit helfen, daß 
man den Hochstarthaken etwas nach 
rechts versetzt (meist genügen zwei bis 
vier Millimeter). Dadurch wird die im 
Modell eingebaute Kurve kompensiert, 
es kann an der Startleine gerade hoch- 
gezogen werden und wird erst im Gleit- 
flug die gewünschte Kurve fliegen. 

Wir haben jetzt also ein Modell mit 
befriedigendem Gleitflug. 


Draufsicht 





Bild 3: Das unter a in der Draufsicht 
gezeigte Modell fliegt im Kraftflug eine zu 
starke Linkskurve. Die Luftschraube muß 
durch die Zugrichtung nach rechts den 
Fehler ausgleichen. Führt das Modell bei 
gutem Gleitflug einen Kraftflugnach dem 
Flugbild unter b aus, dann muß der 
Luftschraubenzug weiter nach unten 
geneigt werden. Sieht der Flug jedoch 
aus wie unter c, dann muß die Luft- 
schraube höher ziehen. Man erreicht das 
bei einfachen Modellen durch ent- 
sprechendes Beschleifen des Kopfspants; 
bei Wettkampfmodellen sind meist drei 
Justierschrauben angebracht 


/ 


Endleiste 


Bild 4: Ansicht von hinten— Modell fliegt 
Linkskurve 


Für ein Segelmodell genügt das. Bei 
einem Modell mit Antrieb ist das Einflie- 
gen aber noch nicht abgeschlossen, es 
sind erst die Voraussetzungen für einen 
brauchbaren Kraftflug geschaffen. 

Für Motormodelle mit Verbrennungsmo- 
tor würde die Anleitung jetzt zu weit 
führen; die häufig auch von Anfängern 
gebauten Modelle mit Gummimotor 


Endleiste 


Das Einfliegen 

von F 
Flugmodellen 

jedoch erfordern zwar im Prinzip das 
gleiche Wissen, zum Fliegen aber nicht so 
viel Fingerspitzengefühl und Erfahrung. 
Das Modell wird anfangs mit geringer 
Aufdrehzahl des Gummis gestartet. Als 
Richtwert nehme man etwa 20% der 
möglichen Aufdrehzahl. Ist der Kraftflug 
zufriedenstellend, dann wird die Aufdreh- 
zahl bei jedem Versuch erhöht, und zwar 
um jeweils etwa 10 % der möglichen 
Aufdrehzahl. Fast stets wird sich dann 
zeigen, daß das Modell einmal eine zu 
starke Kurve fliegt, daß es zu sehr nach 
unten gezogen wird oder daß es „an der 
Luftschraube hängt”, um schließlich 
unvermittelt abzustürzen. Den letzten Fall 
erkennt man schon vorher, wenn das 
Modell im Kraftflug „pumpt“, also nicht 
vom Steigflug allmählich in einen 
waagerechten und anschließend in einen 
sanften Abwärtsflug übergeht. 
Beginnen wir mit dem Kurvenflug. Er 
wird ausgeglichen, indem man die Luft- 
schraube entgegen der im Flug gezeigten 
Kurve ziehen läßt. Fliegt das Modell also 
im Kraftflug nach links (Bild 3a), dann 
wird der Rumpf am Kopfspant nach 
rechts schräg etwas abgeschliffen. Auch 
hierbei ist wieder in kleinen Schritten 
vorzugehen. Mit zunehmender Aufdreh- 
zahl werden sich dann weitere Korrektu- 
ren nötig machen. 

Zieht das Modell beim Kraftflug zu stark 








Bild 5: Einige Möglichkeiten, einen 
Schränkungswinkel von e = 4° zu errei- 
chen 

Durch welche Winkelveränderung — 
Tragfläche oder Leitwerk — der richtige 
Schränkungswinkel hergestellt wird, ist 
(fast) belanglos. Lediglich die Lage des 
Rumpfes im Fluge wird dadurch beein- 
flußt (sichtbar übertrieben dargestellt). 
Der Luftwiderstand kann dabei allerdings 
steigen 


nach unten und zeigt es auch bei 
steigender Aufdrehzahl keine Neigung, 
einen leichten Steigflug auszuführen, 
dann muß durch Abschleifen des Rumpf- 
vorderteils, wo der Luftschraubenlager- 
klotz anliegt, eine Änderung der Zugrich- 
tung nach oben erzielt werden (Bild 3c). 
Steigt das Modell jedoch bereits mit 
wenigen Umdrehungen stark, bleibt es 
dann scheinbar mit der Nase nach schräg 
oben in der Luft stehen, um schließlich 
„abzusacken“, dann muß die Luft- 
schraubenzugrichtung nach unten geän- 
dert werden (Bild 3b). 

Gerade bei kleinen Modellen scheint 
oftmals die Luftschraube sehr stark nach 
unten zu ziehen. Man darf aber nicht 
vergessen, daß die Luftschraube nicht 
dafür da ist, das Modell nach oben zu 
ziehen; sie soll vielmehr dem Modell nur 
eine höhere Geschwindigkeit geben als 
die Gleitgeschwindigkeit und dadurch 
das Steigen des Modells ermöglichen. 
Wichtig dabei ist, daß z.B. Kraftflugkur- 
ven nicht durch das Seitenruder korrigiert 
werden dürfen, denn sonst stimmt die im 
Gleitflug gewünschte Kurve nicht mehr. 
Auch darf man zu starkes Ziehen oder 
Drücken im Kraftflug (Flug nach oben 
oder nach unten) nicht durch Verände- 
rung des Schränkungswinkels zu korri- 
gieren versuchen. Auch dabei wäre ein 
unbefriedigender Gleitflug die Folge. 
Bleibt zu hoffen, daß recht viele junge und 
neue Modellflieger diese Zeilen lesen und 
richtig verstehen. Wird nach der Lektüre 
nur noch halbsoviel „Kleinholz‘' gemacht 
wie zuvor, dann hat der Beitrag seine 
Aufgabe erfüllt. Lothar Wonneberger 


Suche Glühk.-Motor 

5,0—7,5 cm? mit Drosselverg., 
Nylon-Luftschrauben und 
SERVO auto MATIC. 


E. Heidenreich, 
4371 Kleinbadegast 39, 
Kr. Köthen 












Verk. Fernsteuerung „Radicon 
perfekt”, 8Kanäle, Sender 
Baug. (Sı,S2,S3,2 x Sa) Empf. Ei, 
alle Leiterplatten fertig bestückt, 
450,—M. Fernst. „Junior V" 
(Sender-Empf.) 250,—M. 
Mot. Jacht „Warnow” 100,—M. 
Mot.-Kajüt. „Müritz“ 60,—M. 
Peter Timm, 
1802 Kirchmöser, 
Parkstr. 48 
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Verstärkung des Rumpfgerüstes dienten 
Drahtauskreuzungen zwischen den Span- 
ten. Die Abdeckhaube des Umlaufmotors 
bestand aus Dural. Der Rumpf dahinter 
war bis in Höhe des Pilotensitzes mit 
Sperrholz beplankt, das übrige mit Stoff 
bespannt. 

Die Konstruktion der oberen Tragfläche 
wirkt aufwendig. So wurden drei Holme 
benutzt; zwischen den von vorn nach 
hinten durchlaufenden Rippen waren 
jeweils zwei Hilfsrippen eingebaut, die 
nur das kurze Stück von der Nasenleiste 
zum vorderen Holm reichten. Die untere 
Fläche war gegenüber der oberen sehr 
schmal gehalten, und es wurde nur ein 
Holm ohne jegliche Drahtauskreuzungen 
verwendet. Da der Flächeninhalt des 
unteren Flügels nur ungefähr 50 Prozent 
des oberen betrug und außerdem die 
Spannweite etwas geringer war, sollte 
man besser von einem Anderthalbdecker 
sprechen. Das sehr hohe Seitenverhältnis 
der unteren Fläche und die Anlenkung an 
den oberen Flügel über nur eine Stelle 
(durch den V-Stiel) ergaben den „schwa- 
chen Punkt“ dieses Flugzeugs. Als Folge 
mangelnder Verdrehfestigkeit brach der 
untere Flügel bei scharfen Kurven oder im 
Sturzflug oftmals weg, was verheerende 
Folgen nach sich zog. Erst später wurden 
Veränderungen vorgenommen, die auch 
hier eine allen Anforderungen gewach- 
sene Festigkeit ergaben. 

Das Leitwerk war aus Stahlrohr gefertigt 
und wies keine Profilierung auf, d.h., es 
entsprach in seiner Dicke dem Durchmes- 
ser des Rohres. Auch die Fahrwerkstre- 
ben und die Radachse sowie die Befesti- 
gung des oberen Tragflügels am Rumpf 
bestanden aus Stahlrohr. Die V-Streben 
zwischen den Flügeln dagegen waren aus 
profiliertem Holz und hatten an drei 
Stellen Bandagierungen aus Leinwand- 
streifen zur Erhöhung der Festigkeit. 
(Weitere Einzelheiten über den Aufbau 
und die Werkstoffe können aus der 
Zeichnung in Verbindung mit den Posi- 
tionszahlen entnommen werden.) 


Zum Nachbau der NIEUPORT 17 

als flugfähiges Modell 

Die Darstellung auf $.16/17 ist kein 
Flugmodellbauplan. Die Umsetzung in 
die Modellkonstruktion muß erst noch 
erfolgen. Dazu gehören neben guten 
Kenntnissen im Modellbau auch Erfah- 
rungen auf konstruktivem Gebiet. Es gilt, 
genaue Vorstellungen zu erarbeiten, 
in welcher Art die vorbildgetreue Ausfüh- 
rung vorgenommen werden soll. 

Die erste Entscheidung besteht in der 
Festlegung, ob ein Freiflugmodell entste- 
hen soll oder ob beabsichtigt ist, eine 
Steuerleinen- bzw. RC-Ausführung zu 
bauen. 

Alle drei Ausführungsarten weisen Vor- 
und Nachteile auf. 

Bei einem Freiflugmodell zeigt sich auf 
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den ersten Blick, daß der gerade durch- 
laufende, obere Flügel für die Querstabili- 
tät eines Freiflugmodells ungeeignet ist. 
Auch der geringe Knick des Unterflügels 
schafft keine ins Gewicht fallende Verbes- 
serung. Es bleibt nur die Möglichkeit, den 
Oberflügel auf ungefähr 3° und den 
Unterflügel auf etwa 5° zu knicken. Für 
eine ausreichende Längsstabilität macht 
sich außerdem eine Vergrößerung des 
Höhenleitwerks um 30 Prozent notwen- 
dig. Das aber zieht automatisch auch die 
Vergrößerung des Seitenleitwerks um 
den gleichen Betrag oder sogar um 40 bis 
45 Prozent nach sich. Einmal müssen 
dabei die Proportionen von Höhen- zu 
Seitenleitwerk beibehalten werden, zum 
anderen macht sich wegen des verhält- 
nismäßig kleinen Seitenleitwerks im 
Sinne einer ausreichenden Richtungssta- 
bilisierung eine Vergrößerung unbedingt 
notwendig. Auch die Länge des Rumpfes 
hinter dem Flügel sollte man um rund 
10 Prozent vergrößern. Das ergibt eine 
weitere Verbesserung der Leitwerkwir- 
kung und schafft ‘einen gewissen opti- 
schen Ausgleich für die Leitwerkvergrö- 
Berung. 


Welche Spannweite das Modell bekom- 


men soll, hängt natürlich in erster ‚Linie 
vom Motor ab. Es wird empfohlen, nicht 
über 2,5 cm? hinauszugehen. Recht gut 
geeignet istein Motor von 1,0 bis 1,5 cm?. 
In diesem Fall sollte als Grundmaß die 
obere Fläche 1000 mm Spannweite auf- 
weisen. Bei 1,0 cm? kanri man eventuell 


farbigen Darstellungen auf der Rückseite 
des Heftes. 

Selbstverständlich waren die Flugzeuge 
dieses Typs ganz unterschiedlich bemalt. 
Die NIEUPORT 17 wurde in vielen Län- 
dern geflogen und das sowohl an 
Flugschulen wie auch an der Front. Im 
letztgenannten Falle wurde natürlich auf 
Tarneffekte großer Wert gelegt. An. der 
Oberfläche besaßen die Tragflächen eine 
grüngraue bis braune Farbe; an der 
Unterseite waren helle Farbtöne vorherr- 
schend, in erster Linie hellblau. Dort, wo 
der Einsatz längere Zeit über winterli- 
chem Gelände erfolgte, sind aber auch 
Flugzeuge weiß (oder grauweiß) gestri- 
chen worden. Außerdem waren die 
Kennzeichen und Geschwaderabzeichen 
sehr unterschiedlich, wie das Fabeltier 
auf den Rumpfseitenwänden erkennen 
läßt! 

Die größten Schwierigkeiten bereitet die 
Herstellung eines ferngesteuerten Mo- 
dells. Dabei läßt sich jedoch höchste 
Vorbildtreue mit weitgehend vorbild- 
getreuem Flug vereinen. 

Die Bilder. vom RC-Modell der 
NIEUPORT 16, bei denen man nicht auf 
Anhieb sieht, ob es sich um Aufnahmen 
vom Modell oder vom Original handelt, 
verdeutlichen die Schwierigkeiten des 
Modellbaus, aber auch des Könnens des 
Modellbauers. 


Verkaufe 

8-Kan. Varioprop-Sender 
(Eigenbau v.L.Schramm) 
m.Orig. 4-Kanalsteuerknüppel, 


betriebsbereit. 
Richtpreis: 1200,—M 


Angeb. unt. MJL3775 
DEWAG, 1054 Berlin 





Wer verkauft 
(oder gibt leihweise ab?) 
„Modellbau heute” 
Hefte.4, 5 und 6 1973 
Wilfried Schlauch, 
2861 Dobbertin, Fach 79 





Suche „Modellbau heute” 
1971 vollständig, 1972 1bis9, 
1973 5,6,8bis 12; 

1974 1,2,3,5,6,7 

sowie Baupläne für Rennboot- 
modelle der Klassen B1 u. F1 
und für Hubschrauber-Modell. 


Zuschr. an A.Wünsche, 
92 Freiberg (Sa.), Birkenweg 7 





Wir bieten zum Verkauf (lAP) 
nachstehende Typenbaupläne an: 


3,20 M 
3,90 M 
4,90 M 
5,90 M 
4,50 M 
5,60 M 
4,50 M 


Mercedes W 196 
Erläuterungen zu den Positionen (S. 16/17) Mi 1 
Opel Blitz 
Opel Record 
Alfa Romeo 158 
Lkw MAN 
Renault-Fourgonette 
Mercedes Benz 230 


etwas darunter bleiben, bei 2,5 cm? muß 
man schon auf 1100 mm gehen. Immer 
ist zu beachten, daß ein stark bemessener 
Motor erhebliche Probleme in der Stabili- 
‘sierung des Kraftflugs mit sich bringt. 
(Wir verweisen auf den. Beitrag im 


1 Nasenleiste (Kiefer) 

2 vorderer Hauptholm (Kiefer) 
3 hinterer Hauptholm (Kiefer) 
4 Hilfsholm (Kiefer) 

5 Endleiste (Kiefer) 

6 Tragflügelrippe (Holzleisten) 


Heft 6/73, in dem ausführlich über Dop- 
peldecker-Flugmodelle berichtet wurde.) 
Wer auf weitgehende Vorbildtreue Wert 
legt, ohne daß diese wegen aerodynami- 
scher Forderungen eingeschränkt wer- 
den soll, dem sei empfohlen, das Modell 
an der Steuerleine zu fliegen. Diese 
Betriebsart ist aus einer Reihe von 
Gründen für vorbildgetreue Nachbauten 
mit hohem Bauaufwand sehr beliebt: Der 
Flugerfolg steht von vornherein fest. Das 
Modell bleibt gut im Blickfeld, so daß 
viele Feinheiten der Gestaltung (vor allem 
auch für die Zuschauer) im Flug gut 
sichtbar sind. Nicht zuletzt ist ein Entflie- 
gen ausgeschlossen. Der wichtigste Fak- 
tor aber ist wohl die geringe Bruchgefahr. 


. Außerdem lassen sich über zusätzliche 
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Leinen viele Funktionen ausführen, zum 
Beispiel die Gasdrosselung (bei Start- 
und Landemanövern). 

Natürlich macht es den weniger geübten 
Modellbauern schon hinreichend Spaß, 
ein nur in den allgemeinen Umrißformen 
dem großen Vorbild nachgebautes Mo- 
dell zu fliegen. Oft bewirkt eine gekonnte 
Farbgebung wahre Wunder. Anhalts- 
punkte für die Bemalung liefern die 


7 verstärkte Tragflügelrippe (Holzleisten) 

8 Tragflügel-Hilfsrippe (Holzleisten) 

9 Auskreuzung der Flügelfelder (Stahldraht) 
10 Bespannungsverstärkung (Leinenstreifen) 
11 Kontur des unteren Flügels 
12 Rumpflängsholm (Kiefer) 

13 Leistengerüst des Rumpfaufsatzes 

14 Stoffbespannung des Rumpfes 

15 Windhutze (Duralblech) 

16 Pilotensitz 

17 Sperrholzbeplankung 

18 Windschutzscheibe 

19 Trittstufe 

20 Auskreuzung der Rumpffelder (Stahldraht) 
21 Höhenflosse (Stahlrohr) 

22 Höhenruder (Stahlrohr) 

23 Höhenruderscharnier 

24 Höhenruderseil (Stahldraht) 

25 Strebe für Höhenleitwerk (Stahlrohr) 

26 Seitenruder (Stahlrohr) 

27 Seitenruderhebel 

28 Stange für Querruderbetätigung (Stahlrohr) 
29 Sporn (Federstahl) 

30 Tragflügelstrebe (Holz) 

31 Verkleidung der Radspeichen (Zeltstoff) 

32 Öffnung für Durchtritt des Schlauchventils 
33 Federung der Radachse (Gummischnüre) 
34 Abdeckung für Kontrollöffnung Duralbisch) 
35 Strebe (Stahlrohr) 

36 Hebel für Querruderbetätigung 

37 Kreuzverspannungen (Stahldraht) 

38 Luftansaugstutzen für Vergaser 

39 Luftschraube aus lamelliertem Holz 

40 Maschinengewehr, Typ Vickers, 7,62 mm (0,3 Zoll) 


. E374, ti= 


4,60 M 


Versand erfolgt per Nachnahme. 


VEB Modellbau u. Bastelbedarf 
6114 Schönbrunn 





Für RC-Motorsegler 
GFK-Rumpfschalen, 1280 mm 19. ” 
330g m. Klarsichthaube, 80,—; 
Tragflächen aus Schaum- 
polystyrol geschnitten, Profil 
240, ta = 160mm, 
Spaw. 2000 mm, 112g, 25,—; 
für RC-Kunstflugmodell 
GFK-Rumpfschalen, 1250 mm Ig., 
440g, 80,—; Tragfläche aus 


Schaumpolystyrol geschnitten, 


Profil Naca 2415, ti= 300, ta = 250, 
Spaw. 1400 mm, 260g, 25,—; 
Tragfläche bespannt ohne Querr., 
450g, Abmessg. wie vor., 50,— 


zu verkaufen. 


Zuschr. an 288425 DEWAG, 
401 Halle, PSF 79 








INFORMATIONEN FLUGMODELLSPORT 


Mitteilungen der Modellflugkommission beim ZV der GST 


Jahreswettbewerb 1973/74 im Modellflug 


Der 5. Ja..reswettbewerb im Modellflug wurde erstma- 
lig parallel zum Ausbildungsjahr der Gesellschaft für 
Sport und Techrlik durchgeführt. Entsprechend den 
dazu festgelegten Richtlinien sind deshalb die ab 
1.9. 1973 bereits im Jahreswettbewerb 1973 ausgewer- 
teten Wettbewerbsergebnisse im 5. Jahreswettbewerb 
berücksichtigt. 

Die erreichten Ergebnisse spiegeln exakt die von den 
einzelnen Arbeitsgruppen eingegangenen Verpflich- 
tungen zu Ehren des 25. Jahrestages unserer Republik 
wider. Die Zielstellung des Jahreswettbewerbs, die 
Wettkampftätigkeit in der Wehrsportart Modellflug 


. weiter zu aktivieren und vor allem Mitglieder der 


außerunterrichtlichen Arbeitsgemeinschaften bereits 
in die Wettkampftätigkeit mit einzubeziehen, kann als 
voll erfüllt betrachtet werden. 
Insgesamt wurden ausgewertet: 

10 Protokolle von Bezirksmeisterschaften 

13 Protokolle von DDR-offenen Wettbewerben 

3 Protokolle von Meisterschaften der DDR 

6 Protokolle von internationalen Wettbewerben und 

Titelkämpfen 


Am Jahreswettbewerb 1973/1974 nahmen 


teil: 
Senioren Jugend Gesamt 

FIA 103 153 . 256 

FIB 46 37 83 

FIC 26 27 53 
"F3A 14 

F3B 59 

F3MSE 97 


insgesamt 562 Kam. 
Folgende Wettkampfergebnisse wurden 


erreicht: 
Senioren Jugend ° Gesamt 

FIA 248 339 587 
FIB 129 115 244 
FIC 76 64 140 
F3A 25 
F3B 107 
F3MSE 165 


insgesamt 1268 


Obwohl "bei der Summe der Teilnahme und der 
Wettkampfergebnisse keine Steigerung im Vergleich 


zum vorhergehenden Jahreswettbewerb erreicht ' 


wurde, ist doch festzustellen, daß sich qualitative 
Veränderungen zugunsten der funkferngesteuerten 
Modellklassen ergeben haben. " 

Diese Entwicklung ist zu begrüßen und wird auch für 
die kommenden Ausbildungszeiträume bestimmend 
sein. 

Ein weiterer Fakt, der sich hinsichtlich der Teilnahme 
und der Wettkampfergebnisse in diesem Wettbewerbs- 
zeitraum ausgewirkt hat, ist die Durchführung der 
Wettkämpfe entsprechend der Wettkampf- und 
Rechtsordnung des Modellsports. 

Die damit erreichte Verlagerung der Wettbewerbe auf 
die Bezirksebene speziell in den Freiflugklassen kann 
für eine bessere Breitenarbeit im Modellflug nur von 
Vorteil sein, wenngleich damit eine genauere Aussage 
über die Entwicklung mit Hilfe des Jahreswettbewerbs 
der Modellflugsportler verlorengegangen ist. 


- Die quantitative Beschränkung der DDR-offenen Wett- 


kämpfe und die festgelegten Qualifizierungsrichtlinien 
haben bewirkt, daß, wie bereits erwähnt, die Summe 
der Teilnahme und der Wettkampfergebnisse im 
Jahreswettbewerb 1973/74 njcht gesteigert werden 
konnten, ändererseits jedoch hat sich dadurch eine 











wesentliche Verdichtung der Qualität der Ergebnisse 9. Vogel, Dietmar Leipzig 1617 
09 2 
ergeben. 10. Sandow, Jörg‘ Potsdam 1240 
Als Sieger und Plazierte gingen aus dem Jahreswettbe- 
werb 1973/74 hervor: Modellflugklasse F3A 
Modellflugklasse FIA, Senioren Punkte Motorkunstflug Punkte 
1. Wolf, H.-Jürgen Potsdam 4390 1. Petzold, Hans K.-M.-St. 24671 
2. Hirschel, Matthias Gera 4304 2. Schubert, Gerhard Erfurt 19113 
3. Klemenz, Roland Cottbus 4240 3. Girnt, Bernd Potsdam 16096 
4. Thormann, Kl.-Dieter Potsdam 4101 4. Schramm, Lutz Erfurt . 7785 
5. Schreiner, Johann K.-M.-St. 4152 5. Oepke, Dietrich Schwerin 5469 
6. Hirschfelder, Rudi Cottbus 4150 6. Metzner, Werner K.-M.-St. 5092 
7. Dr. Lustig, Volker Dresden 4145 7. Girnt, Horst Potsdam 4941 
8. Brandenburg, Horst Potsdam 4126 8. Sommer, Horst Magdeburg 4909 
9. Georgi, Florian K.-M.-St. 4037 “9. Haas, W. K.-M.-St. 3525 
10. Reihwald, Norbert - Potsdam 3797 10. Klein, Siegfried Halle 1225 
Modellflugklasse FIA, Jugend Punkte Modellflugklasse F3B 
1. Zitzmann, Frank :Gora 1336 Fernsteuersegler — offene Klasse — Punkte 
ee rer Er 3 1. Winhard, Lothar Halle 1686 
eig ring Gera 78 2. Pfeufer, Oskar Gera 1659 
4. Rindt, Dietmar Potsdam 3810 , # 
5. Liebscher, Gerd Berlin 3765 5 er 
B Be Saar a“ 5. Volke, Wilfried Halle 1571 
eg Dan Br 6. Rackow, Eberhard Gera 1541 
8. Rusch, Uwe Potsdam 3495 5 4 - 
iR 2 .Bö i Hall 1508 
9. Ebinger, Ingwer Halle 3482 5 gg 2 1099 
FEDER u m 9. Chrzanowski, Harald Halle 1433 
" Modellflugklasse FIB, Senioren Punkte 10. Berendt, Udo ER m 
1. Dr. Oschatz, Albrecht Berlin 4321 Modellflugklasse F3MSE 
2. Leidel, Klaus Leipzig 4262 Fernsteuer-Motorsegler-einachs Punkte - 
k i Il 
e Sun Gin En 35 1. Wolf, H.-Jürgen Potsdam 3017 
5. Barg Manfred K-M-St 3977 2. Wallstab, Klaus Potsdam 2998 
6. Thier . aan 3. Schönfelder, Karl Erfurt 2625 
Beressenr kuyag BR ie 4. Wemicke, Helmut Potsdam 2604 
N ne kung 5. Thiele, August Halle 2588 
8. Läber, Herbert Cottbus A ren ae rei 
ER .n a 7. Hering, Manfred Erfurt 2527 
RENT FAN u 8. Meinhard, Lothar Halle 2465 
Modellflugklasse FIB, Jugend Punkte 2 ch eg a and = 
1. Höfer, Jürgen Berlin 4234 Kollektivauswertung der Bezirke für alle Modellflug- 
= z ee nn ei dam pa: und Altersklassen hinsichtlich der Teilnahme, der 
4 S u Detl E Dresden 3518 Summe der Wettkampfergebnisse, der erreichten 
5. Möller. Dietrich Dresden 3381 Maxima, der erreichten Durchschnittspunkte und der 
6. Benthin, Ralf Potsdam 3363 erreichten Plazierungen. 
7. Gey, Andreas N K.-M.-St. 3342 Berk j 
8. Weinreich, Steffen K.-M.-St. 3106 gi Platzziffer 
9. Kaminsky, Thomas Halle 2787 5 un 140 
10. Schäfer, Ulrich Halle 2780 “ er e 
Modellflugklasse FIC, Senioren Punkte 4. Berlin 201 
5. Erfurt 221 
1. Engelhardt, Klaus Gera 4482 6. K.-M.-St. 225 
2. Krieg, Horst ' Erfurt 4470 - 7. Dresden 232 
3. Benthin, H.-Joachim Potsdam 4443 8. Leipzig 299 
4. Schmeling, Günter Erfurt 4213 9. Cottbus 305 
5. Linnert, Peter Dresden 3825 10. Magdeburg 324 
6. Antoni, Horst Erfurt 3553 
7. Palitzsch, Peter K.-M.-St. 3049 
8. Glißmann, Uwe Potsdam 3028 R 
9. Nogga, Manfred Cottbus 2300 Neuer Code Sp ortif 
10. Fischer, Gerhard Gera 1710 R 
et Die Neufassung des Code Sportif für den 
NIEREN Punkte  Flugmodellsport wurde an die Bezirks- 
1. Biskup, Frank Berlin 3652 vorstände der GST ausgeliefert und kann 
” ERamıen, Steffen eier = von den Grundorganisationen und Sek- 
3. Baldeweg, Martin era » n 
4. Hofmann, Lutz Gera 20  fionen dort angefordert werden. Sie 
5. Lohr, Mathias a == enthält auch die Bestimmungen über den 
6. Lublow, Peter otsdam 
a een Au sis Erwerb von Leistungsabzeichen des 


4 Benthin, Hartmut Potsdam 1844 Modellfl ugs. 


HL3H TEN 





























































































































numnmnn 























































































































SNIWNSIHISV4 WON S3YIOA SIUISNN 
ONNI34Y439 UH3Q DVLSI4HVF 


00r : L gQPISJgDWN 
Ss dAL100g-N 


(L) syıypsydwny aypsıyolmog 





H. RODE74 





